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АО «Хатангский морской торговой порт»  - единственное предприятие, 
осуществляющее водные перевозки в бассейне рек Хатанга, Хета и Котуй в 
Восточной части Таймырского полуострова. Предприятие играет ключевую 
роль, при поставках каменного угля и нефтепродуктов в рамках Северного 
завоза, а также продовольственных товаров и продукции производственно-
технического назначения, для нужд муниципальных администраций, 
населения и коммерческих предприятий, расположенных на территории 
Таймырского муниципального района. 
Как правило, структура и интенсивность грузопотока планируется 
заранее, однако фактическое поступление груза в порт может колебаться 
относительно запланированных ранее значений. На практике порт имеет 
весьма ограниченные возможности активно влиять на интенсивность и 
структуру грузопотока. Основными факторами формирования грузопотока 
являются общее состояния экономики страны и ее отдельных отраслей, 
политическая ситуация, изменения в налоговом и таможенном 
законодательстве и многие другие факторы. И хотя администрация порта не 
может прямо влиять на грузопоток, она вполне может с определенной 
точностью прогнозировать тенденции его изменения и принимать 
управленческие решения в соответствии с этими прогнозами.  
 Грузопоток морского порта во многом определяется тарифами на 
стивидорные услуги, выполняемые в порту. Тарифная политика порта 
основана на затратах на функционирование порта, существенную долю в 
которых составляют накладные затраты. Существенная величина накладных 
расходов порта обусловлена производственными процессами, осуществление 
которых невозможно без привлечения различных видов оборудования. 
Таким образом, возникновение накладных затрат при 
функционировании морского порта в большинстве основано на затратах, 
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связанных с содержанием и эксплуатацией оборудования. Разработка 
политики управления такими затратами может способствовать ужесточению 
контроля над их величиной, а, соответственно, оказать влияние на 
формирование результатов деятельности предприятия. 
Целью дипломного проекта является разработка системы управления 
накладными расходами АО «Хатангский морской торговый порт».  
Для достижения поставленной цели в дипломном проекте были 
решены следующие задачи: 
 исследованы тенденции развития отрасли морских перевозок РФ; 
 выявлены особенности управления затратами морских портов; 
 проанализированы подходы к управлению накладными затратами 
АО «ХМТП»; 
 разработаны мероприятия по управлению накладными расходами 
АО «ХМТП»; 



















1 Анализ тенденций, факторов развития и проблем портового 
хозяйства РФ 
 
1.1 Анализ тенденций и факторов развития отрасли морских 
перевозок РФ 
 
Тенденция развития транспорта в мировой экономике – одна из важных 
и актуальных тем на сегодняшний день. Мировая транспортная система 
относится к числу ключевых секторов мирового хозяйства, оказывающих 
важное влияние на динамику экономических процессов, глобализацию 
хозяйственной деятельности, а также играет важнейшую роль в 
осуществлении мирохозяйственных связей. 
Специализация государств, их комплексное развитие невозможны без 
системы транспорта. Транспортный фактор оказывает влияние на 
размещение производства, без его учета нельзя достичь рационального 
размещения производительных сил. При размещении производства 
учитывается потребность в перевозках, масса равных материалов готовой 
продукции, их пропускная способность и т.д. Транспорт имеет большое 
значение и в решении социально – экономических проблем. Обеспеченность 
территории хорошо развитой транспортной системой является важным 
преимуществом для размещения производственных сил и дает 
интеграционный эффект.  
На мировом транспорте занято более 100 млн. человек. Общая длина 
транспортной сети мира (без учета морских трасс) превышает 42 млн. км. 
Ежегодно в мире всеми видами транспорта перевозится более 100 млрд. тонн 
грузов. В обслуживании международной торговли между странами, 
отделенными друг от друга морями и океанами, незаменим морской 
транспорт, который по праву считается наиболее универсальным и 
эффективным средством доставки больших масс грузов на дальние 
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расстояния. В последнее время огромную популярность получили 
контейнерные перевозки. Контейнерные перевозки в Россию 
осуществляются в основном из стран Юго-Восточной Азии, США, Канады и 
Латинской Америки. Однако при относительно невысокой стоимости сроки 
доставки груза морским транспортом достаточно продолжительные. 
Серьезным конкурентом морскому транспорту в межконтинентальных 
перевозках ценных грузов в последнее время становится воздушный 
транспорт. Перевозка грузов авиатранспортом является самым быстрым и 
надежным способом. В то же время это самый дорогой вид транспорта. Как 
правило, самолеты используются для срочных перевозок, перевозок 
небольших партий груза, скоропортящихся и ценных товаров. Кроме того, 
авиатранспортом часто доставляются грузы в труднодоступные регионы.  
Железнодорожный, речной и автомобильный транспорт широко 
используются во внутриконтинентальной внешней торговле, а также при 
перевозках экспортных и импортных грузов по территории стран-
покупателей и стран-продавцов. Основным преимуществом использования 
железнодорожного транспорта является низкая стоимость перевозки. 
Железнодорожные перевозки в большинстве случаев осуществляются с 
Дальнего Востока, из Юго-Восточной Азии, Европы и между странами СНГ. 
Преимущество внутреннего водного транспорта – низкая стоимость 
транспортировки. Чаще всего внутренний водный транспорт используют при 
перевозке дешевых насыпных грузов в больших количествах. Так же 
внутренний водный транспорт является практически единственной 
альтернативой при перевозке сверхтяжелых и сверхнегабаритных грузов. 
Перевозки же автотранспортом – это сравнительно недорогой и быстрый 
способ доставки грузов на малые и средние расстояния. Автомобильный 
транспорт универсален и подходит для перевозки практически любых грузов, 
за исключением сверхтяжелых и сверхнегабаритных. Автотранспортом чаще 
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всего перевозятся грузы по Европе, из Европы в Россию, по России и между 
странами СНГ [1]. 
 Структура мирового грузооборота изображена на рисунке 1. 
 
 
Рисунок 1 – Структура мирового грузооборота по видам транспорта за 2015 
год, %  
Федеральная служба статистики 
Финансирование транспортного комплекса в промышленно развитых 
странах традиционно является одной из приоритетных функций государства. 
Под воздействием научно – технического прогресса (далее – НТП) 
существенно изменилась роль основных фондов транспортного комплекса, 
которые в количественном отношении достигли необходимого уровня 
развития и адекватно удовлетворяют потребности населения и экономики 
промышленно развитых стран в перевозках. В связи с этим инвестиции в 
основном направляются на обеспечение не экстенсивного, а интенсивного 
развития транспорта: повышение доли технически усовершенствованных 
путей сообщения и транспортных средств, более широкое распространение 
прогрессивных технологий, обеспечивающих рост производительности труда 
работников данной сферы и качества обслуживания[2]. 
В долгосрочной перспективе в странах с рыночной экономикой 
ожидается дальнейшее развитие НТП на транспорте. Структура путей 
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сообщения претерпит существенные изменения. Протяженность 
малодеятельных и нерентабельных железнодорожных линий будет 
сокращаться. В то же время предполагается сооружение новых линий. Длина 
автомобильных дорог с твердым покрытием увеличится. Особое внимание 
будет уделено совершенствованию существующей сети. Увеличится 
количество грузовых аэропортов и протяженность внутренних авиалиний. 
Практически за двадцать лет не планируется увеличивать или 
уменьшать сложившиеся «доли» рынка, приходящиеся на имеющиеся виды 
транспорта. Исключение составляет воздушный транспорт – по данному виду 
транспорта ожидается рост до 1,5%. 
В области взаимодействия различных видов транспорта будут: 
совершенствоваться существующие и создаваться новые средства для 
бесперегрузочных сообщений «от двери до двери»; охватываться 
контейнеризацией перевозок не только генеральные, но и значительная часть 
массовых грузов; объединяться автоматизированные информационные 
системы разных видов транспорта; сооружаться объединенные системы 
разных видов транспорта, объединенные перегрузочные терминалы 
улучшенной планировки.  
Рынок перевозок грузов в РФ так же характеризуется довольно 
высокими темпами развития, хотя в то же время очень отличается от 
мирового по собственной структуре в связи с историческими и культурными 
особенностями нашей страны [3]. 
Транспортный рынок в РФ схож с мировым, из всех типов перевозки 
грузов наибольший сектор рынка составляет рынок перевозок грузов 
трубопроводным транспортом – 47,7%, второе место занимают перевозки 
трубопроводным транспортом – 45,3%, на автомобильный, водный и 
воздушный виды транспорта приходится 4,86%, 2,5% и 0,1% общего 
грузооборота соответственно (Рисунок 2). 
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Рисунок 2 – Структура грузооборота РФ по видам транспорта за 2015 год, % 
Федеральная служба статистики 
 
В январе-апреле 2016 г. грузооборот транспорта, по предварительным 
данным, составил 1679,4 млрд. тонно-километров, что на 1,3% выше по 
сравнению с аналогичным периодом прошлого года. В том числе 
грузооборот железнодорожного транспорта вырос на 1%, автомобильного – 
снизился на 2%, морского вырос – на 42,5%, внутреннего водного вырос – на 
8,9%, воздушного вырос на 8,5%, трубопроводного – на 1,2% (рисунок 3) [5]. 
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На сегодняшний день ситуация в области грузоперевозок складывается 
следующим образом: грузооборот в стране продолжает увеличиваться, 
небольшое падение было отмечено в 2015 году по сравнению с 2014 годомпо 
причине разрыва многих внешнеэкономических связей, но по итогам первых 
четырёх месяцев текущего года значение общего грузооборота по всем видам 
транспорта в целом выше относительно прошлого года.Это обусловлено 
ростом грузооборота по всем видам транспорта, кромеавтомобильного, и в 
основном, это обеспечено нахождением Российской Федерацией новых 
торговых партнёров. Снижение грузооборота, начавшееся в январе, может 
служить опережающим индикатором промышленного роста в дальнейшем 
[4]. 
Далее рассмотрим, как изменялась ситуация в отрасли грузовых 
перевозок РФ в динамике за пять лет на основании показателей грузооборота 
и объема перевезенного груза (рисунки 4-5). 
 
Рисунок  4 – Динамика грузооборота РФ в период за 2008-2014 гг., млрд. 
тонно-километров Федеральная служба статистики 
 
Данные графики отражают резкое падение грузооборота и объема 
перевозимого груза в 2009 году, как следствие мирового экономического 
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России составил 4752,5 млрд.тонно-километров, увеличившись на 6,9% по 
сравнению с 2009 годом. Грузооборот транспорта в РФ в 2011 году вырос на 
3,4%, в 2012 году– на 1,7%.В итоге рынок грузовых перевозок вернулся к 
своим докризисным показателям грузооборота. В последующие годы 
развитие рынка грузовых перевозок замедлилось, но сохранилось. 
 
Рисунок 6– Динамика объема перевезенного груза в РФ в период 
за 2008-2014 гг., млн. тонн Федеральная служба статистики 
 
Международный валютный фонд прогнозирует снижение российской 
экономики в 2016 году на уровне 1,2%. Падение ВВП не отразилось на 
секторе грузовых перевозок, который в 2015 и в начале 2016 гг. показал лишь 
незначительную рецессию. Аналитики РосБизнесКонсалтинг делают из этого 
вывод о возможном увеличении объема рынка транспортно-логистических 
услуг на 10%. При этом, по их мнению, сдерживающее влияние на динамику 
грузопотоков и темпы роста этого рынка в текущем году оказывают 
медленное восстановление потребительского и инвестиционного спроса в 
России, неопределенность ситуации на мировых рынках товаров, падение 
цены на нефть, вступление экономики еврозоны в умеренную рецессию и 
снижение темпов роста мировой экономики и торговли. Также, с учетом 
высоких темпов экономического роста в развивающихся странах Азии, 
прежде всего, в Китае, аналитики прогнозируют усиление торговых и 
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финансовых связей по линии, а также дальнейшее повышение значения 
Китая в системе торгово-экономических отношений и внешнеторговых 
грузопотоков России [6]. 
 Согласно прогнозу компании «Экспресс – Обзор», грузооборот в 2016-
2018 годах, благодаря разукрупнению естественных монополий и выходу 
экономики России из периода рецессии будет расти на уроне 6-7% в год. При 
этом будет расти и выручка в транспортной отрасли, этот рост, по мнению 
аналитиков, будет на уровне 10-12% в год вследствие неизбежного 
повышения тарифов, в первую очередь, в планово-убыточных отраслях, 
например, в железнодорожных перевозках [3]. 
 Итак, РФ обладает огромным транспортным потенциалом, располагая 
системой морских портов на Балтийском, Азово-Черноморском, Каспийском, 
Северном и Дальневосточном бассейнах, развитыми сетями железных дорог 
и внутренних судоходных путей, протяженной сетью автомобильных дорог, 
комплексом международных аэропортов, воздушными трассами, 
проходящими над территорией страны в широтном и меридиональном 
направлениях и обеспечивающими эффективное использование нашего 
воздушного пространства для международных и, прежде всего, транзитных 
перевозок. 
 На рисунке 6 представлена эксплуатационная длина внутренних 
водных путей Российской Федерации в динамике. 
 
Рисунок 6 -Динамика эксплуатационной длины внутренних водных 
судоходных путей РФ за период 2000-2014 гг., тыс. км. 
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За анализируемый период значительные колебания были 
зафиксированы только в период с 2000 по 2001 гг. Темп прироста составил 
20%.Анализ грузооборота позволяет сделать вывод о том, что показатель 
перевозки грузов морским транспортом снижается, внутренним водным – 
растет. Максимальное значение данного показателя было достигнуто в 1990 
году (рисунок 7). 
 
Рисунок 7 - Динамика грузоперевозок по видам транспорта за период 
1990-2014 гг., млн. тонн 
На рисунке 8 представлена динамика грузооборота по видам 
транспорта. 
 
Рисунок 8 - Динамика грузооборота по видам транспорта за период 
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Показатель количества перевезенных пассажиров представлен на 
рисунке 9. Необходимо отметить его снижение как для внутреннего водного, 
так и для морского транспорта. 
 
Рисунок 9 - Динамика перевозки пассажиров по видам транспорта за период 
1990-2014 гг., млн. чел. 
 
Наибольшие значения данного показателя, как и показателя 
грузооборота,  отмечались в 1990 году. Данный показатель отражает общую 
тенденцию снижения пассажиропотока. Так, доли морского и внутреннего 
водного транспорта на протяжении всего рассматриваемого периода в общем 
объеме пассажиро-перевозок оставались неизменными – 0,03% - доля 
морского транспорта, 0,19% - доля внутреннего водного транспорта. 
Таким образом, проведенный анализ позволяет сделать вывод о 
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1.2 Исследование значимости морских портов в обеспечении 
эффективности морских перевозок 
 
 Российская Федерация располагает самой протяженной в мире 
береговой линией морского побережья. Одной из важнейших задач 
государства в сфере функционирования и развития транспортной системы 
Российской Федерации является превращение географических особенностей 
России в ее конкурентное преимущество на мировом рынке транспортных 
услуг.  
 Государственное управление деятельностью морских портов прошло в 


















Рисунок 10 - Этапы государственного управления деятельностью морских 
портов 
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В 2004 г. в составе Министерства транспорта РФ образовано 
Федеральное агентство морского и реечного транспорта, которому были 
переданы правоприменительные функции, функции по оказанию 
государственных услуг и по управлению имуществом в сфере морского и 
речного транспорта. Анализ развития государственного управления 
отечественными морскими портами позволяет сделать вывод о динамичности 
этого процесса на протяжении всего рассматриваемого исторического 
периода, особенно последних лет рыночных перемен в России. Однако 
необходимо подчеркнуть, что в любых политических и экономических 
условиях морские порты оставались и будут оставатьсястратегическими 
объектами и ведущая роль государства в их управлении должна сохраняться, 
развиваться и совершенствоваться. 
Приоритетным направлением развития морского транспорта по-
прежнему остается увеличение мощностей отечественной портовой 
инфраструктуры до параметров, удовлетворяющих потребности в перевалке 
существующих и перспективных грузопотоков. Деятельность морских 
торговых портов оказывает существенное влияние на достижение 
геополитических, экономических и социальных целей России, развитие 
внешней торговли, а также на экономическое развитие субъектовРоссийской 
Федерации. 
В настоящее время на территории Российской  Федерации находятся 
63 порта, относящиеся к разным бассейнам (таблица 1). 
Таблица 1-Морские порты РФ 
Бассейн Морские порты 
Арктический бассейн Амдерма, Анадырь, Архангельск, Беринговский, Варандей, 
Витино, Диксон, Дудинка, Игарка, Кандалакша,  Мезень, 
Мурманск, Нарьян-Мар, Онега, Певек, Провидения, Сабетта, 
Тикси, Хатанга, Эгвекинот 
Балтийский бассейн  Большой порт Санкт-Петербург, Выборг, Высоцк, 
Калининград, Пассажирский порт Санкт-Петербург, 
Приморск, Усть-Луга 



















Продолжение таблицы 1 
Бассейн Морские порты 
Тихоокеанский бассейн Александровск-Сахалинский, Ванино, Владивосток, 
Восточный, Де-Кастри, Зарубино, Корсаков, Магадан, 
Москальво, Мыс Лазарева, Находка, Невельск, Николаевск-
на-Амуре, Ольга, Охотск, Петропавловск-Камчатский, 
Поронайск, Посьет, Пригородное, Советская Гавань, Холмск, 
Шахтерск 
Черноморский бассейн Азов, Анапа, Геленджик, Ейск, Кавказ, Новороссийск, 
Ростов-на-Дону, Сочи, Таганрог, Тамань, Темрюк, Туапсе 
 
В 2002 году постановлением Правительства Российской Федерации от 
25.09.2002 № 705 «О совершенствовании системы государственного 
управления морскими торговыми и специализированными портами», 
приказом Министерства транспорта Российской Федерации от 28.11.2002 
№ 154 «О мерах по реализации постановления Правительства Российской 
Федерации от 25.09.2002 № 705» и распоряжением Министерства 
имущественных отношений Российской Федерации от 07.04.2003 № 1069-р 
было создано Федеральное государственное унитарное предприятие 
«Росморпорт». На сегодняшний день ФГУП «Росморпорт» представляет 
собой унитарное предприятие, основанное на праве хозяйственного ведения, 
состоящее из центрального аппарата и 18 филиалов, расположенных на 
территории 19 субъектов Российской Федерации, в котором трудятся более 6 
тысяч работников. 
ФГУП «Росморпорт» была разработана «Стратегия развития морской 
портовой инфраструктуры до 2030 года». Документ был одобрен на 
заседании Членов Морской коллегии при правительстве Российской 
Федерации 28 сентября 2012 года.  
 Цель стратегии - Удовлетворение потребностей российской экономики, 
внешней торговли и населения в перевалке грузов и обеспечении 
безопасности мореплавания в морских портах и на подходах к ним путем 
формирования инновационной инфраструктуры морских портов, интеграции 
 18 
Лист 















их в транспортные узлы при стимулирующей роли государства по их 
комплексному развитию. 
 Для реализации поставленной цели выделены следующие задачи: 
 увеличение портовых мощностей и обеспечение эффективного 
развития портовой инфраструктуры;  
 обеспечение безопасного функционирования морской портовой 
инфраструктуры и морского транспорта;  
 создание условий, повышающих конкурентоспособность 
отечественных морских портов;  
 совершенствование государственного управления в сфере морского 
портового хозяйства. 
Морские порты Российской Федерации имеют стратегическое значение 
для развития народно-хозяйственного комплекса Российской Федерации, 
обеспечения экспортных потребностей Российской Федерации. Наращивание 
портовых мощностей позволяет России не только обеспечить внутренние 
потребности, но и стать активным участником процесса обслуживания 
международных грузопотоков транзита, трансшипмента, международных 
транспортных коридоров. 
Для соответствия торговым и транспортным потребностям страны 
морские порты России должны предоставлять конкурентоспособную на 
международном уровне портовую инфраструктуру и оказывать качественные 
услуги в кратко-, средне- и долгосрочной перспективе. Потребность в 
долгосрочном планировании особенно остро ощущается в сфере развития 
портовой инфраструктуры – жизненный цикл проектов в морских портах 
охватывает десятилетия, что обозначает необходимость долгосрочного 
прогнозирования спроса на портовую инфраструктуру, её влияния на 
экономику и экологию.  
 Современный морской порт – это крупный транспортный узел, 
который связывает различные виды транспорта: морской, речной, 
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железнодорожный, автомобильный, трубопроводный и др. Портовая 
деятельность является стратегическим аспектом развития экономики 
государства и одним из ключевых звеньев функционирования транспортной 
системы. Значительна роль портов в обеспечении транспортной 
независимости, обороноспособности, внешней торговли, а также в 
обеспечении перевозок народнохозяйственных грузов, развития и 
использования транзитного потенциала России. В морских портах 
реализуется национальная морская, таможенная и пограничная политика, 
осуществляется государственный портовый контроль. 
Российская Федерация располагает самой протяженной в мире 
береговой линией морского побережья. Морские порты являются 
стратегическими объектами государства, это определяет необходимость 
совершенствования методов и форм управления их развитием на основе 
современных подходов. Сегодня морское портовое хозяйство России – это 
свыше 900 портовых комплекса мощностью около 800 млн. тонн, 
протяженностью причального фронта порядка 150 тысяч погонных метров, 
расположенных в 63 морских портах, входящих в Реестр морских портов 
страны, где обрабатывается более полумиллиарда тонн различных грузов. 
Объем переработки грузов в российских портах за последнее десятилетие 
вырос более чем в 2 раза и впервые в истории отечественных морских портов 
в 2010 году превысил пятисотмиллиардную отметку.  
 Грузооборот морских портов России в период с 2009 года по 2014 год 
увеличился на 14% и составил 567,1 млн. тонн. В указанный период 
характерным является перелом в объемах перевалки наливных грузов – в 
2010 году наблюдался пик перевалки наливных грузов (314,0 млн. тонн), а с 
2011 года началось падение (по факту в 2011 году 301 млн. тонн, в 2012 году 
– 315 млн. тонн). 
Основная причина – падение экспорта нефти, что в свою очередь, по 
оценкам специалистов, связано с двумя факторами. Один из них - рост 
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внутренней переработки. Объем нефтяного сырья, направленного на 
переработку в России постоянно увеличивается. Другая причина - 
сокращение добычи нефти на ряде месторождений, ориентированных на 
морской транспорт, либо переориентация объемов на трубопроводный 
транспорт.Что касается перевалки сухогрузов, то увеличение грузооборота в 
анализируемый период произошло, в первую очередь, за счет роста 
перевалки грузов в контейнерах на Балтийском направлении, зерна в портах 
Черноморского бассейна, руды на Арктическом бассейне. В 2014 году на 
13,9% увеличилась перевалка угля.  
В десятку наиболее крупных морских портов по объемам перевалки 
грузов по итогам 2014 года входят Новороссийск, Приморск, Большой порт 
Санкт-Петербург, Усть-Луга, Восточный, Мурманск, Ванино, Туапсе, 
Находка, Пригородное. На их долю приходится около 77% всего объема 
перевалки через морские порты России. 
Более половины перерабатываемых в отечественных портах грузов – 
наливные -315,3 млн.тонн, или 55%. Из общего объема переработки 
сухогрузы составляют 45%, или 251,8 млн.тонн. Анализ грузооборота 
морских портов по видам перевозок показывает, что основную долю 
составляют экспортные грузы – 78%, на долю импортных приходится 9% 
грузооборота, транзитных – 7%, каботажных – 6% (рисунок 11). 
 
Рисунок 11 - Структура грузооборота морских портов РФ  


























Согласно федеральной целевой программе «Развитие транспортной 
системы Российской Федерации (2010-2015 годы)» в 2016 году планируется 
обеспечить перевалку грузов в объеме порядка 770-780 млн. тонн в год, в том 
числе создать резерв пропускной способности морских портов в 15%, что 
позволит переориентировать российские внешнеторговые грузы из портов 
сопредельных государств на российские порты, а также использовать его в 
моменты пиковых нагрузок в общей транспортной сети Российской 
Федерации.  
 По состоянию на начало 2015 года в состав портового комплекса 
России входило 874 причала мощностью 846,2 млн. тонн, в том числе для 
наливных грузов – 138 причалов мощностью 479,4 (56,7%) млн. тонн, для 
сухогрузов – 736 причалов мощностью 366,8 млн. тонн (43,3%).  
Из существующих причалов используются всего 806 причала 
мощностью 563,9 млн. тонн (или 66,6%), в том числе: для наливных грузов – 
127 причалов мощностью 315,4 млн. тонн (или 55,9%), для сухогрузов – 679 
причалов мощностью 248,5 млн. тонн (или 44,1%).  
Анализ использования причалов (по мощностям) показывает, что 
порты Каспийского бассейна задействованы на 44,6%, Арктического на 
52,9%, Балтийского на 42,6%, Азово-Черноморского на 67,9%, 
Дальневосточного на 70,3% (рисунок 12). 
Поскольку объектом исследования дипломного проекта является АО 
«Хатангский морской торговый порт», особое внимание при рассмотрении 
вопросов значимости морских перевозок следует уделить портам 
Арктического бассейна. 
На бассейне расположены семнадцать российских морских портов. 
Порты заняты, в основном, перевалкой внешнеторговых и каботажных 
грузов. Каботажные грузы составляют 21,9% в их грузообороте (по данным 




















Рисунок 12-Анализ использования причалов  
морских портов РФ в 2015 г., % 
 
В 2014 году портами бассейна было переработано 38,7 млн. тонн 
грузов (6,8% от общего грузооборота российских портов), в том числе 8,5 
млн. тонн каботажных грузов (26,7% от общего объема перевалки 
каботажных грузов в стране). Порты бассейна переваливают 4,7% наливных 
и 9,5% сухогрузов от общего грузооборота по этим видам грузов всех портов 
страны.  
Порты бассейна можно условно разделить на три группы. К первой 
относятся порты Мурманск, Архангельск, Витино и Кандалакша, имеющие 
железнодорожные  15подходы, связанные с транспортной системой страны. 
Четыре этих порта переваливают 85,4 % грузов проходящих через бассейн.  
Ко второй – порты, обслуживающие потребности одной компании. Это 
Варандей и Дудинка.  
К третьей группе относятся остальные 11 портов, которые 
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которые в настоящее время обеспечивают перевалку грузов для обеспечения 
жизнедеятельности населенных пунктов, в которых они расположены с 
ближайшими окрестностями. Их пропускная способность используется на 5-
50 %, и предпосылок для увеличения грузовой базы и роста грузооборота 
нет.  
Все порты Арктического бассейна (кроме незамерзающего Мурманска) 
большую часть года работают в условиях низких температур и покрытой 
льдом акватории. Поэтому для обеспечения нормальной работы необходимы 
портовые ледоколы. А доставка грузов в порты осуществляется под ледовой 
проводкой линейных ледоколов, в том числе атомных.  
Через арктические порты проходят грузы «северного завоза», 
необходимые для обеспечения жизнедеятельности малых народов Севера и 
освоения природных богатств обширных северных территорий.  
Наконец, ещё одной особенностью арктических портов являются их 
функции по обслуживанию Северного морского пути, которые существенно 
осложнятся при намечаемом росте перевозок грузов международного 
транзита по СМП, как по международному транспортному коридору. Порты 
вынуждены будут существенно расширить свои функции по обслуживанию 
судов (бункеровке, снабжению, аварийному ремонту и др.).  
В перспективе арктические порты будут ориентированы на перевалку 
топливно-энергетических ресурсов (сырой нефти, нефтепродуктов, угля, 
сжиженного газа). При этом нефть и газ будут поступать в порты с шельфов 
северных морей. Для их перевалки построены порты Варандей, Харасавэй 
(портопункт) и строятся новые порты Сабетта и Териберка. Строительство 
новых портов осуществляется в труднодоступных районах, что требует 
намного больше инвестиций, чем строительство портов в других бассейнах.  
К числу особенностей следует также отнести создание в крупнейшем 
порту Северного бассейна Мурманске портовой особой экономической зоны 
(ПОЭЗ). Таких зон в российских морских портах в настоящее время всего две 
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(вторая - в порту Советская Гавань).  
 Одной из приоритетных задач развития отрасли морских перевозок 
является модернизация арктической транспортной системы. Восстановление 
функций Северного морского пути для безопасного плавания по его трассам 
предполагает модернизацию арктических портов Хатанга, Тикси, Певек, 
Дудинка, Диксон и создание новых портовых (транспортно-логистических) 
комплексов/рейдовых отгрузочных терминалов Индига, Харасавей, 
Мурманск, Варандей.   
Крупные инвестиционные проекты предусмотрены в таких портах 
Арктического бассейна, как Архангельск, Варандей, Мурманск, Витино, 
Териберка, Сабетта.  
В остальных портах бассейна (Беринговский, Диксон, Дудинка, Игарка, 
Мезень, Нарьян-Мар, Онега, Певек, Провидения, Тикси, Хатанга, Эгвекинот, 
Амдерма, Анадырь) реализация крупных инвестиционных проектов не 
предусматривается. Их действующая мощность не увеличится и останется на 
уровне 43,02 млн.тонн.  Коэффициент использования перегрузочных 
комплексов по этим портам низкий и не превышает 0,35 (в среднем по 
бассейну – 0,5).   
Таким образом, повышение эффективности деятельности таких портов 
будет происходить за счет поиска внутренних резервов, в том числе и за счет 
поиска новых путей управления различными видами накладных затрат. 
 
1.3 Выявление и анализ проблем развития портов северных 
регионов РФ 
 
Всего в мире, согласно портовому справочнику PortGuideFairplay, 
насчитывается около 9400 морских портов и терминалов, суммарный 
грузооборот всех морских портов мира в 2014 году оценивается ЮНКТАД в 
объеме 14,23 млрд.тонн. Российские порты, соответственно занимают менее 
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1% по количеству терминалов и около 4% по грузообороту. С учетом объема 
российских грузов, ежегодно следующих транзитом через порты 
сопредельных государств (страны Балтии и Украина), доля российских 
портов в мировом грузообороте приближается к 5%. Следовательно, по 
грузовому потенциалу морской торговли Россия входит в число 6 ведущих 
стран мира (наряду с КНР, США, Японией, Великобританией и Австралией) 
(таблица 2, рисунок 13). 
Таблица 2 - Объемы перевалки грузов через морские порты стран мира, млн. 
тонн/год 
Грузооборот портов Страны 
Более 1 млрд. Китай, США 
От 500 до 1000 Япония, Великобритания, Австралия, Россия 
От 300 до 500 Италия, Нидерланды, Сингапур, Испания, Франция,  
Индия, Бразилия 
От 100 до 300 Германия, Норвегия, ЮАР, Турция, Бельгия, Швеция,  
Дания, Греция, Украина, Мексика, Саудовская Аравия 
От 50 до 100 Канада, Финляндия, Ирландия, Португалия, Польша,  
Латвия, Эстония, Аргентина, Чили, Колумбия 
 
 При этом доля российских портов в мировом морском контейнерном 
грузообороте пока крайне незначительна: из 610,4 млн. TEU в морском 
мировом контейнерном грузообороте в морских портах России в 2013 г. было 
переработано 3,6 млн. TEU (ТEU или teu от англ. twenty-footequivalentunit) — 
условная единица измерения вместимости грузовых транспортных средств. 
Один TEU эквивалентен полезному объему стандартного контейнера длиной 
20 футов (6,1 м) и шириной 8 футов (2,44 м). Высота контейнеров может 
различаться и обычно находится в пределах 1,3 м - 2,9 м, чаще всего, 2,59 м.)  
или менее 1%.   
На текущий момент высокого напряжения достигла конкурентная 
борьба ведущих портов мира за привлечение контейнерных грузопотоков. 
Все более важным фактором успеха становится качество оказываемых услуг 
и уровень логистического сервиса.  
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Таким образом, представляется целесообразным уделять особое 
внимание повышению качества оказываемых услуг в морских портах и 
наращиванию портовых мощностей, в том числе и специализированных. С 
целью оценки факторов и явлений, влияющих наконкурентоспособность 
морских портов рассмотрим эти факторы, распределив на четыре категории: 
strengths (сильные стороны), weaknesses (слабые стороны), opportunities 
(возможности) и threats (угрозы) (таблица 3). 
 
Рисунок 13 - Сравнительный анализ грузооборота в крупнейших портах мира 
 
Все факторы и риски можно ранжировать и разделить на внешние и 
внутренние. Внешние риски – это риски, связанные с природными 
явлениями, макроэкономической ситуацией, реализацией внешней политики 
государств, в т.ч. посредством принятия актов международного права, и 











































внешними рисками может быть лишь опосредованным (например, через 
участие Российской Федерации в международных организациях высшего 
уровня).  
Таблица 3 - SWOT-анализ конкурентоспособности северных морских портов 
РФ 
















1. Порты стратегически важны для 
устойчивого развития российской 
экономики   
2. Хорошо развитая сеть морских 
портов с достаточными 
мощностями и высоким уровнем  
покрытия системами обеспечения 
безопасности мореплавания 
3. Возможность взаимодействия со 
всеми видами транспорта (ж/д,  
авто, внутренний водный) 
4. Близость центров потребления и  
производства массовых грузов к 
некоторым портам 
5. Рост грузооборота 
6. Развитие контейнерных перевозок  
путем создания современных 
контейнерных терминалов в портах 
 
Слабые стороны: 
1. Географическая удаленность и 
разрозненность портов 
2. Неудовлетворительное техническое 
состояние портовых сооружений и оборудования 
3. Нехватка обеспечивающего флота   
4. Невозможность круглогодичной навигации 
5. Сложные погодные и климатические условия 
6. Низкая скорость обработки грузов 
7. Низкая степень контейнеризации 
грузопотоков 
8. Устаревшие организационные структуры 
9. Несовершенство законодательства в части 
морских портов   
10. Сложная процедура таможенного 
оформления грузов 
11. Недостаточные инвестиции в обновление 
портовой инфраструктуры 
12. Низкий уровень инноваций, новых портовых 
технологий   
13. Высокие затраты на эксплуатацию портов 













1. Выгодное географическое положение  – 
расположение на пересечении 
международных транспортных коридоров, а 
такжебольшой транзитный потенциал 
2. Конкурентоспособные тарифы 
3. Развитие транспортных коридоров 
4. Примыкание к странам АТР 
5. Использование потенциала Северного 
морского пути, и как следствие, 
существенное сокращение транспортных 
расходов и сроков доставки товаров по 
сравнению с традиционными маршрутами 
Угрозы: 
1. Низкий процент использования  
транзитного потенциала   
2. Негибкость тарифной политики 
3. Наличие конкуренции, преждевсего со 
стороны портов сопредельных государств   
 
 
Развитие северных морских портов Российской Федерации связано, 
прежде всего, с эксплуатацией Северного морского пути.  
Северный морской путь (далее — СМП) соединяет не только 
отечественные (каботажные перевозки), но и западные порты, а также 
обслуживает порты крупных рек Сибири. В качестве альтернативных СМП 
называют маршруты, проходящие через Суэцкий или Панамский каналы.  
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Вместе с тем, сравнивая расстояние между портами Мурманск и 
Иокогама (Япония) через Суэцкий канал (12,8 тыс. морских миль) и через 
СМП (5,8 тыс. морских миль), приходим к заключению о существенной 
значимости данного маршрута при выборе наиболее рационального варианта 
организации доставки грузов морем. Однако у СМП есть один очень 
серьезный недостаток: продолжительность навигации составляет от двух до 
четырех месяцев. Это детерминировано климатическими условиями и может 
быть устранено только благодаря работе ледокольного флота, что 
существенно повышает расходы на транспортировку грузов. 
Еще одним фактором, способствующим развитию портов северных 
регионов РФ, являются природные ресурсы арктической зоны.  
Месторождения Арктической зоны могут приносить прибыли 
компаниям, доходы государству, однако их освоение и эксплуатация 
затруднены высокими издержками, связанными с крайне низкой степенью 
инфраструктурного обустройства этой территории и дискомфортностью 
климата. Если в ближайшее время государственная политика в отношении 
рассматриваемых территорий не изменится, то крупные и, тем более средние 
и мелкие компании сырьевого сектора могут отказаться даже от идеи 
реализации проектов по освоению северных месторождений. Для изменения 
ситуации необходима заинтересованность федеральных и региональных 
органов власти. 
Дальнейшее наращивание производственной мощности российских 
морских портов, обусловлено следующими причинами:  
 ростом потребности развивающейся и расширяющей 
внешнеторговые связи российской экономики в морских перевозках грузов и, 
соответственно, в перевалке их в портах, объёмы которой по прогнозным 
оценкам к 2030 г. достигнут 1,0-1,3 млрд. тонн;  
 необходимостью и целесообразностью переориентации некоторой 
части грузопотоков из портов сопредельных стран на российские порты;  
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  вероятным предстоящим ростом перевозок грузов международного 
транзита по российским участкам международных транспортных коридоров 
(МТК) на направлениях "Восток-Запад" и "Север-Юг", а также по трассам 
Северного морского пути (СМП).  
В связи с этим одной из важнейших задач развития морской портовой 
инфраструктуры является наращивание мощностей причалов, причальных 
глубин, совершенствование механизации и автоматизации погрузочно-
разгрузочной техники, развитие портовой сети железнодорожного 
транспорта, автодорог, конвейерного и трубопроводного транспорта, 
обеспечивающих наиболее рациональное взаимодействие видов транспорта в 
транспортных узлах, прямых грузовых операций. Крайне важным является 
необходимость повышения коэффициента использования уже действующих 
причалов путем рационального распределения грузопотоков и 































2 Исследование подходов к управлению накладными расходами 
морского порта 
 
2.1 Анализ деятельности АО «ХМТП» по управлению накладными 
расходами 
 
Хатанга – село в Красноярском крае, один из самых северных 
населённых пунктов России, порт. Село расположено на реке Хатанге. 
Период летней навигации очень короткий. Хатанга была основана в 1626 
году. Этот год принято считать датой присоединения Хатангского края к 
России. Ясачное зимовье на Хатанге сменило три названия. Кроме 
Хатангского ясачного зимовья, находившегося в верховьях Хатанги, 
существовало второе ясачное зимовье Нос, или Козлово, располагавшееся на 
месте нынешнего поселка Хатанга. Оно возникло в 1660—1670 годах. 
Основной причиной выбора именно этого места стал недоступный для 
наводнений высокий речной яр, с которого открывается хороший обзор реки. 
Такие высокие обрывистые полуострова, или мысы, на реках и морях 
землепроходцы называли «носами» или «носками». 
Богатый природными ископаемыми Хатангский район многими 
назывался ресурсной базой севера России. Недра Хатангского района и 
прилегающей к нему территории содержат рудопроявления цветных и 
чёрных материалов, сходные с Норильским месторождением, апатиты, 
нефть, газ, соль, уголь и многое другое. Хатанга располагается рядом 
с кратером Попигай, где в 2012 году было обнаружено крупнейшее в 
мире месторождениеимпактных алмазов. Эти алмазы ювелирной ценности не 
имеют, но могут широко применяться в промышленности. 
Площадь района во внешних границах составляет 336,4 тысячи 
квадратных километров. Общая численность населения Хатангского района 
около 7299 человек. Плотность населения - 0,02 человека на кв. км. 
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Численность постоянного населения малочисленных народов Севера 
составляет 56,5 % от численности постоянного населения района или 3985 
человек, в том числе: долганы - 3853 чел., нганасаны - 105 чел., ненцы - 10 
чел., эвенки - 5 чел., эвены - 3 чел. 
Хатангский район входит в состав Таймырского (Долгано-Ненецкого) 
автономного округа и расположен в северо-восточной его части. 
Центром Хатангского района является с. Хатанга. Кроме этого район 
включает в себя  9 поселков: Каяк, Хета, Кресты, Катырык, Жданиха, Новая, 
Попигай, Сындасско, Новорыбная. 
Несмотря на то, что Хатанга - одно из самых старинных Таймырских 
селений (в 2006 г. Хатанга отметила 380-летие со дня образования), сегодня – 
это большой, современный и благоустроенный посёлок. 
В центре сельского поселения проживают около 2934 человек. Это 
авиаторы и моряки, геологи и буровики, работники культуры, 
здравоохранения, образования и сферы обслуживания. Основная их масса 
живёт в благоустроенных домах, где есть отопление, водоснабжение, 
канализация. В Хатанге работает почта, телеграф, школы и детские сады, 
больница, предприятие ЖКХ и Дом культуры. Кроме этого, здесь 
функционируют 3 библиотеки, аэропорт, принимающий большегрузные 
самолёты, телефон, по которому можно связаться с любой точкой земного 
шара, а также гостиница с бизнес-центром, муниципальная пекарня, баня, 
ледник и 40 муниципальных и коммерческих магазинов. 
Как и прежде, Хатанга привлекает многих путешественников, 
направляющихся к Северному полюсу. Один раз в год, весной, она 
становится центром международного туризма (в 1992 г. известный полярный 
путешественник Фёдор Конюхов (Красноярск) проложил через Хатангу 
новый путь к Северному полюсу).Хатанга – не только историко-



















Хатангский морской торговый порт - расположен на правом берегу 
реки Хатанга в двухстах километрах от Хатангского залива моря Лаптевых. 
В истории судоходства на Хатанге знаменательным является 1952 год. 
В этом году впервые в истории Хатангского бассейна была совершена 
проводка морских судов непосредственно в Хатангу. Проводка первого 
парохода «Кузнецкстрой» осуществлялась при непосредственном участии 
капитанов Хатангской речной конторы: Щеглюк В.Д. и Гапонова Н.Д.. Эта 
проводка положила начало регулярному заходу морских судов в Хатангу, т.е. 
создала еще одну предпосылку для образования Хатангского морского порта, 
ибо с началом захода морских судов с грузами возник вопрос об организации 
их обработки и обслуживания. 
Все это привело к тому, что 18 декабря 1954 года Совет Министров 
СССР принял постановление о создании в Таймырском регионе единого 
транспортного предприятия морского флота, а 25 декабря 1954 года 
приказом Министра Морского флота № 154 на базе Хатангской речной 
конторы и Нордвикского морского порта был образован Хатангский 
арктический морской порт. Создание морского порта в этом районе явилось 
логическим решением вопроса освоения и развития Крайнего Севера вообще 
и Таймырского автономного округа в частности. 
В конце 90-х годов прошлого столетия и начале двухтысячных годов 
Хатангский порт испытывал трудности. Производственные объемы упали, 
флот требовал ремонта, часть судов была списана или выведена с Крайнего 
севера и передана другим организациям. 
Производство возобновилось в 2006 г. с началом деятельности 
компании ЗАО «Хатангский морской торговый порт». В настоящее время – 
это единственное предприятие, осуществляющее водные перевозки в 
бассейне рек Хатанга, Хета и Котуй в Восточной части Таймырского 
полуострова. Предприятие играет ключевую роль, при поставках каменного 
угля и нефтепродуктов в рамках Северного завоза, а также 
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продовольственных товаров и продукции производственно-технического 
назначения, для нужд муниципальных администраций, населения и 
коммерческих предприятий, расположенных на территории Таймырского 
муниципального района. В настоящее время ЗАО преобразовано в АО 
«Хатангский морской торговый порт» (АО «ХМТП»). 
С июня 2006г. АО «ХМТП» выполняет задачи по обеспечению 
населенных пунктов Восточного Таймыра каменным углем, горюче-
смазочными материалами, продуктами питания. По программе Северного 
завоза АО «ХМТП» производит доставку на Таймыр генеральных грузов, 
автотранспортной, строительной техники, оборудования, других видов 
грузов. 
Большую часть от общего количества составляют грузы, поставляемые 
в рамках государственного и муниципального заказа. 
Силами и средствами АО «ХМТП» производится рейдовая перевалка 
грузов в районе Хатангского залива моря Лаптевых и распаузка судов 
крупнотоннажного флота, а также выполнение погрузо – разгрузочных работ 
в порту Хатанга. 
В настоящее время в эксплуатации АО «ХМТП» имеется флот, в состав 
которого входят морские суда, суда класса «река-море», самоходные и 
несамоходные суда речного класса, плавкраны. Это позволяет выполнять 
компании задачи самого различного назначения, в том числе: 
 доставку грузов в районы мелководья с ограниченными сроками 
завоза в бассейне реки Хатанга; 
 перевозку пассажиров в бассейне реки Хатанга; 
 перевозку грузов из южных районов РФ по ВВП и Северному 
морскому пути в районы Крайнего севера; 



















 международные перевозки грузов морским транспортом в Азово-
Черноморском бассейне, Средиземном море, морях западной и северной 
Европы. 
С 2008г. АО «ХМТП» активно участвует в обеспечении работ по 
исследованию и освоению минеральных ресурсов континентального шельфа 
моря Лаптевых, Восточного Таймыра. Основными партнерами АО «ХМТП» 
в данном виде деятельности являются ГНЦ ФГУГП «ЮЖМОРГЕОЛОГИЯ» 
и ОАО «ВНИИГЕОФИЗИКА». С 2011 г. АО «ХМТП» осуществляет 
разработку Хатангского месторождения бурого угля открытым способом. С 
целью успешной организации производства по разработке месторождения и 
добыче бурого угля, в Хатангу, по Северному морскому пути, была 
доставлена мощная техника: карьерные бульдозеры CATERPILLAR D10Т, 
сочлененные самосвалы VOLVO А30, экскаваторы VOLVO EC640 . В 
декабре месяце 2011г. добыта первая опытная партия бурого угля. 
АО «ХМТП» владеет собственным самоходным и несамоходным 
флотом, основные характеристики которого представлены в таблице 4. 
Таблица 4-Характеристики флота АО «ХМТП» 
Наименование судна Основные характеристики 
Самоходный флот 
«Ермак» 
Год постройки 1999 г. 
Число и мощность машин 1х4690kW 





Год постройки 2001 г.  
Длина 107,75 м. Вместимость валовая 6402 рег. тонн 
«Борис Вилькицкий» (танкер) 
Год постройки 1992 г. 
Мощность 4072,07 л.с. 
Длина 116,8 м Вместимость чистая 5025 рег. тонн 
«Нордвик» (танкер) 
Год постройки 1985 г. 
Мощность 2400 л.с. 
Длина 138 м. Вместимость валовая 4408 рег. тонн 
«Петр Анохин» (сухогруз) 
Год постройки 1989 г. 
Мощность 1741 л.с.  
Длина 118,7 м. Вместимость валовая 3048 рег. тонн 
«Сормовский 3066» (сухогруз) 
Год постройки 1990 г. 
Мощность 1741 л.с.  
Длина 118,7 м. Вместимость валовая 3048 рег. тонн 
«Харитон Лаптев» (сухогруз) 
Год постройки 1974 г. 
Мощность 802 л.с.  
Длина 88,76 м. Вместимость валовая 1293 рег. тонн 
«Анабар» (сухогрузно-наливное судно) 
Год постройки 1986 г. 
Мощность 600 л.с.  



















Продолжение таблицы 4  
 Основные характеристики 
«Лена» (сухогрузно-наливное судно) 
Год постройки 1987 г. 
Мощность 600 л.с.  
Длина 65,28 м. 
Вместимость валовая 1348 рег. тонн 
«Созидательный» (морской буксир) 
Год постройки 1959 г. 
Мощность 1200 л.с.  
Длина 45,79 м. Вместимость валовая 502,34 рег. тонн 
«Малахит» «Кремень» «Яхонт» (буксирный 
теплоход) 
Год постройки 1950 г. 
Мощность 300 л.с.  
Длина 14,07 м. Вместимость валовая 18,6 рег. тонн 
«Полярник» (морской буксир) 
Год постройки 1983 г. 
Мощность 315 л.с.  
Длина 23,4 м. Вместимость валовая 63,74 рег. тонн 
«Регина» (буксирный теплоход) 
Год постройки 1983 г. 
Мощность 315 л.с.  
Длина 23,4 м. Вместимость валовая 63,74 рег. тонн 
«Марс-200» (амфибийное судно на воздушной 
подушке пассажирское) 
Год постройки 2009 г. 
Мощность 220 л.с.  
Длина 13,03 м. Вместимость валовая 18 рег. тонн 
«Таймыр» (универсальное грузопассажирское 
судно) 
Год постройки 2003 г. 
Мощность 600 л.с.  
Длина 29 м. Вместимость валовая 200,1 рег. тонн 
 
Таким образом, самоходный флот АО «ХМТП» состоит из судов 
различного класса и вместимости. Кроме этого, АО «ХМТП» владеет 7 
объектами, относящимися к несамоходному флоту: баржи, неплавучие 
краны, несамоходный понтон для перевозки грузов. 
В таблице 5 представлен отчет о прибылях и убытках АО «ХМТП» за 
2014-2015 гг. 
Таблица 5 – Отчет о прибылях и убытках АО «ХМТП» (тыс. руб.) 
Наименование показателя Код 2015 2014 
Выручка 2110 2784984 1742529 
Себестоимость продаж 2120 477858 291558 
Валовая прибыль (убыток) 2100 194182 167731 
Коммерческие расходы 2210 44144 43038 
Управленческие расходы 2220 239532 80789 
Прибыль (убыток) от продаж 2200 
  
Проценты к получению 2320 2784984 1742529 
Проценты к уплате 2330 16210 11996 
Прочие доходы 2340 62269 89781 
Прочие расходы 2350 204881 32985 




Текущий налог на прибыль 2410 21713 26992 
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Продолжение таблицы 5    
Наименование показателя Код 2015 2014 












Прочее 2460 290 1298 
Чистая прибыль (убыток) 2400 58711 97303 
 
 В 2015 году произошло увеличение выручки АО «ХМТП» на 60,4% по 
сравнению с 2014 годом. За рассматриваемый период 2014-2015 гг. 
себестоимость продаж увеличилась на 59,8%. Динамика показателей 
выручки и себестоимости продаж представлена на рисунке 14.  
 
Рисунок 14 – Динамика показателей выручки и  
себестоимости продаж АО «ХМТП», тыс. руб 
 
 Необходимо отметить, что соотношение «затраты-выручка» за 
рассматриваемый период не изменилось и составило 0,85. То есть на один 
рубль выручки приходится 85 копеек затрат. 
 Показатель валовой прибыли в 2015 году увеличился на 63,9% и 


































Выручка Себестоимость продаж 
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Рисунок 15 – Динамика валовой прибыли АО «ХМТП»  
за период 2014-2015 гг., тыс. руб. 
 
 В 2015 году произошло увеличение коммерческих и управленческих 
расходов (рисунок 16).  
 
Рисунок 16 – Динамика коммерческих и управленческих расходов АО 
«ХМТП» 2014-2015 гг., тыс. руб. 
 
 Коммерческие расходы организации увеличились на 15,8%, в то время 
как управленческие расходы выросли всего на 2,6%. 
 В 2015 году произошло сокращение показателя «прочие доходы» и 









































































Коммерческие расходы Управленческие расходы 
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Таблица 6–Динамика показателей прочих доходов и расходов АО «ХМТП» 
 2014 2015 
Темп прироста, 
% 
Прочие доходы, тыс. руб. 89781 62269 -30,6% 
Прочие расходы, тыс. руб. 32985 204881 521,1% 
 
 Увеличение показателя «прочие расходы» можно объяснить выбытием 
основных средств. 
 Таким образом, анализ основных показателей деятельности АО 
«ХМТП» позволяет сделать вывод о положительной динамике показателей 
выручки от реализации и прибыли. Соотношение выручки о реализации и 
себестоимости осталось неизменным при значительном увеличении 
показателя прочих расходов. Также за рассматриваемый период произошло 
увеличение коммерческих расходов. 
 Одной из ключевых проблем эффективного управления морскими 
портами являются высокие эксплуатационные затраты на содержание 
технической перегрузочной базы. 
В настоящее время на балансе АО «ХМТП» находятся следующие 
виды основных средств (таблица 7). 







Стоимость на конец 
периода, руб. 
Изменение за 








54055479,81 63304176,29 9248696,48 (+17,1%) 
 
 Существенную долю в структуре затрат АО «ХМТП» занимают 




















Рисунок 17 – Структура эксплуатационных затрат АО «ХМТП», % 
 
 Как видно из рисунка, затраты на ремонт перегрузочного оборудования 
составляют 20%, причем наблюдается тенденция их увеличения с каждым 
годом, 35% составляют амортизационные отчисления, т.к. 60% 
перегрузочной техники сильно изношено. 
С целью учета особенностей эксплуатации применяемого в портах 
подъемно-транспортного оборудования и особенностей по распределению 
обязанностей по его содержанию в исправном состоянии различаются 
следующие виды оборудования: 
 перегрузочные машины; 
 технологическая оснастка; 
 средства укрупнения; 
 рельсовые крановые пути; 
 бункеры и бункерные установки. 
Расходы по содержанию и эксплуатации машин и оборудования 
(РСЭО) включают  амортизацию  машин  и  оборудования,  затраты  на  их  
содержание, затраты по эксплуатации, расходы по внутризаводскому 
перемещению грузов, износ МБП и др. Некоторые виды затрат (например, 
амортизация) не зависят от объёма  производства  продукции  и  являются  
Затраты на ремонт 
перегрузочного 
оборудования; 20% 




























условно-постоянными. Другие полностью или частично зависят от  его 
изменения  и  являются  условно-переменными.  Степень  их  зависимости  от 
объёма производства продукции устанавливается с помощью 
коэффициентов,  величина  которых  определяется опытным  путём, или с 
помощью  корреляционного  анализа  по  большой совокупности данных от 
объёма выпуска продукции и суммы этих затрат.  
Учет общехозяйственных расходов ведется Предприятием на счете 25 
«Общехозяйственные расходы» в разрезе подразделений. В качестве базы 
распределения накладных расходов используется заработная плата основных 
производственных рабочих (таблица 8). Данные приведены за май 2016 года. 
Таблица 8–Распределение накладных расходов АО «ХМТП» по структурным 
подразделениям 
Структурное подразделение Основные производства по подразделениям 
Сумма заработной платы, 
пропорционально которой 





Грузовой район  8 065 480,98 34,3% 
Служба обеспечение флота 
(морские суда)  
11 277 711,84 
47,9% 
Служба обеспечение флота 
(речные суда)  
4 182 037,34 
 
17,8% 
Итого 23 525 230,16 100,0% 
 
Наибольший удельный вес накладных расходов приходится на службу 
обеспечения морских судов – 47,9%.В соответствии с Учетной политикой АО 
«ХМТП»(утверждена Приказом от 31.12.14 г. № 348П) Предприятия 
установлено, что в составе «Общепроизводственных расходов» учитываются: 
«… затраты по службе связи, охране объектов, подготовки флота к 
межнавигационному периоду (выморозочные работы, ледозащитная дамба), 
и прочие общепроизводственные расходы по эксплуатации флота».Закрытие 
общепроизводственных расходов осуществляется на танкеры и теплоходы 
(морской транспорт), предоставившими отчеты о перевозке грузов, 
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пропорционально заработной плате персонала этих судов (п.5.6 УП) и 
«Затраты, накопившиеся на счете 25 «Служба обеспечения флота Хатанга» 
распределяются на оставшиеся суда (речные)». 
Рассмотрим методику распределения общепроизводственных расходов 
по подразделениям АО «ХМТП» (таблица 9). 
Таблица 9 – Распределение общепроизводственных расходов по 
подразделениям АО «ХМТП» 
Подразделения 
Заработная 





Теплоход "Петр Анохин" 1 356 340,34 5,8 583 206,63 
Танкер "Владимир Русанов" 2 338 826,84 9,9 1 005 661,54 
Теплоход"Георгий Ушаков" 1 817 545,08 7,7 781 517,96 
Танкер "Борис Вилькицкий" 1 882 021,73 8,0 809 241,98 
Теплоход "Ермак" 2 820 918,77 12,0 1 212 954,06 
Теплоход "Сергей Асямов" 1 062 059,08 4,5 456 669,96 
Катер на воздушной подушке "Марс-
20" 
139 202,70 0,6 59 855,14 
Грузопассажирское судно  "Таймыр" 521 699,88 2,2 224 323,36 
Несамоходный плавучий кран "КПЛ-1" 446 991,49 1,9 192 199,84 
Несамоходный плавучий кран "КПЛ-
640" 
507 344,76 2,2 218 150,87 
Несамоходный плавучий кран "СПК-1" 597 289,40 2,5 256 825,76 
Т/х буксирный "Полярник" 540 036,12 2,3% 232 207,68 
Т/х буксирный, рейдовый "Кремень" 411 085,81 1,7 176 760,92 
Т/х буксирный, рейдовый "Малахит" 248 369,71 1,1 106 795,36 
Т/х буксирный, рейдовый "Яхонт" 248 391,49 1,1 106 804,73 
Т/х гр. , сухогрузно-наливной "Анабар" 500 346,16 2,1 215 141,57 
Т/х гр., сухогрузно-наливной "Лена" 613 801,24 2,6 263 925,61 
Т/х Регина 160 313,40 0,7 68 932,43 
Т/х, морской буксир "Созидательный" 1 082 854,28 4,6 465 611,60 
Т/х, сухогрузное судно "Харитон 
Лаптев" 
947 830,40 4,0 407 553,29 
Несамоходное судно "Плашкоут № 14" 65 220,48 0,3 28 043,86 
Несамоходный понтон "ТМИ-3" 215 212,60 0,9 92 538,29 
Теплоход "Сормовский - 3066" 1 240 416,54 5,3 533 361,08 
Лихтер "Лесной" 19 225,44 0,1 8 266,66 
Разрез "Восточный"  477 093,70 2,0 205 143,35 
Строительство 740 836,00 3,1 318 548,71 
Танкер"Нордвик" 1 263 240,74 5,4 543 175,15 
Участок недр № 1 Котуй 583 739,09 2,5 250 999,32 
Участок недр № 2 Котуй 583 739,09 2,5 250 999,32 
Участок по переработке лома металлов   120 237,80 0,5 51 700,51 
ВСЕГО по Предприятию 23 552 230,16 100,0 10 127 116,55 
 
Согласно учетной политике предприятия,  к основным средствам 
относится имущество со сроком службы более 12 месяцев. Для целей 
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бухгалтерского и налогового учета объекты основных средств стоимостью до 
20 000 руб. за единицу отражаются в бухгалтерском учете и бухгалтерской 
отчетности в составе материально-производственных запасов и полностью 
списываются по мере отпуска их в эксплуатацию в общеустановленном 
порядке (п. 5 Правил бухгалтерского учета 6/01 и п. 1 ст. 256 Налогового 
кодекса РФ). 
Для целей бухгалтерского и налогового учета в АО «ХМТП» износ 
основных средств начисляется линейным способом в течение срока их 
полезного использования в зависимости от амортизационной группы на 
основании Постановления Правительства РФ от 01.01.2002 г. №1 «О 
классификации основных средств, включаемых в амортизационные группы». 
Затраты на ремонт основных средств включаются в себестоимость 
отчетного периода, в котором были произведены ремонтные работы. 
Одной из главных задач повышения эффективности деятельности 
морских портов является обеспечение безопасного и бесперебойного режима 
их работы.  
В Правилах технической эксплуатации для всех видов подъемно-
транспортного оборудования настоятельно рекомендуются следующие 
мероприятия: 
 техническое обслуживание-1 с периодичностью от 1 смены до 1 
месяца; 
 техническое обслуживание -2 с периодичностью от 1 до 3 месяцев; 
 оперативный осмотр - 1 раз в месяц; 
 периодический осмотр - не реже чем через 3 месяца; 
 техническое освидетельствование: 
а) - по кранам: частичное - 1 раз в год, полное - 1 раз в 3 года; 
б) - по другому оборудованию - 1 раз в год; 
 обследование кранов, отработавших нормативный срок, через 1 - 3 
года в соответствии с Правилами Госгортехнадзора России по кранам; 
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 текущий, капитальный и иные виды ремонта, предусмотренные 
нормативно-технической документацией. 
Таким образом, управление затратами на содержание и эксплуатацию 
оборудования является необходимым условие обеспечения эффективности 
работы  АО «ХМТП». 
 
2.2 Цели, задачи и этапы построения системы управления 
затратами АО «Хатангский морской торговый порт» 
 
Порт Хатанга расположен на правом берегу р. Хатанга, впадающей в 
Хатангский залив моря Лаптевых, в 115 милях от устья реки. Навигация в 
порту длится всего 90 дней, так как с сентября по май наступает ледниковый 
период. Ближайшими населенными пунктами являются с. Хатанга и г. 
Норильск, который находится на расстоянии 600 км. Ближайшая 
железнодорожная станция также находится в г. Норильск. Ближайший 
аэропорт – Алыкель, находящийся на расстоянии 620 км. Порт не оборудован 
нефтеналивными причалами. Характеристика причалов порта представлена в 
таблице 10. 
Таблица 10 - Характеристика причалов АО «ХМТП», м. 
№ 
причала 





1 портофлот -- 5,0 4,5 
АО "Хатангский 
морской торговый порт" 
2 -- 5,0 4,5 
3 генеральные 
грузы 
350,0 5,0 4,5 
4 350,0 5,0 4,5 
5 нефтепродукты -- 5,0 4,5 
 
Порт оснащен следующими видами оборудования: 
 3 плавучих крана; 
 3 гусеничных крана 
 1 автомобильный кран 
 6 автопогрузчиков. 
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Основной вид деятельности АО «ХМТП» - стивидорная деятельность. 
Сфера деятельности стивидорной компании - это оказание услуг по 
погрузочно-разгрузочным операциям, хранению грузов на открытых и 
закрытых складах компании, перевеске грузов, швартовным операциям и др. 
Для осуществления своей производственной деятельности она вступает в 
партнерские отношения с экспедиторскими и агентскими компаниями, а 
также государственными структурами и иными организациями. 
Эффективность деятельности порта в современных условиях, как правило, 
измеряется на основе анализа традиционных бухгалтерских показателей. 
Показатели деятельности являются инструментами контроля, которые 
позволяют менеджерам и лицам, принимающим решения, отслеживать и 
оценивать деятельность фирм и компаний, предпринимая в случае 
необходимости корректирующие действия для ее улучшения. Они полезны 
при принятии решений по инвестиционной стратегии, а также для 
планирования и прогнозирования деятельности порта. Рассмотрим 
традиционную систему показателей деятельности порта и проанализируем ее 











Рисунок 18 - Система показателей деятельности морских портов 
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Деятельность портов оказывает влияние на такие факторы внешней 
среды как: 
 торговля: порт, обеспечивающий морскими перевозками торговлю 
(sea borne trade) и необеспечивающий (non-sea borne trade); 
 пространственное расположение: порт с припортовым 
пространством (hinterland) и порт с удаленным от порта пространством 
(foreland) либо порт с тем и другим; 
 вовлеченность в международную торговлю: национальный или 
международный порт; 
 наличие хаба: хабовый порт, фидерный порт; 
 связь с  отраслью: порт, напрямую связанный с отраслью или 
имеющий только косвенные связи с ней. 
Показатели микродеятельности тесно связаны с операционной 
эффективностью портовой деятельности, однако основываются на отличных 
от нее подходах к анализу. Существует несколько методов измерения 
производительности деятельности порта, начиная от эконометрических 
методов, учетных методов и заканчивая анализом охвата данных 
(dataenvelopmentanalysis — DEA) и другими инженерными подходами. 
Показатели микродеятельности в большинстве основываются на 
эмпирических исследованиях и могут быть сгруппированы по трем 
основным категориям (рисунок 19). 
 
Рисунок 19 - Показатели микродеятельности портов 


























Показатели для расчета эффективности деятельности порта приведены 
в таблице 11. 




Доступность порта и  
связи с видами 
транспорта 
Инфраструктура (ж/д, магистрали, мосты, ограничения по 
скорости, электрификация дорог), дальность перевозки, изменения 
в количестве груза, число ворот и мощностей, задержка поставки, 
приоритеты в использовании ж/д и автомобилей, связь между 
видами транспорта, центры активности по видам транспорта, 
количество интермодальных мощностей 
Доступность портовых 
мощностей 
Полезная площадь порта, объем складских мощностей и 
ограничения, количество интемодальных мощностей, соотношение 
объема и мощностей, среднее время перерыва, ворота, доступность 
оборудования, время допуска, состояние системы, время работы, 
типперерабатываемых грузов, транспортные мощности, 
возможность расширения 
Производительность 
и экономическая  
эффективность 
Стандарты производства и производительности, управление 
очередями транспортных средств, радиус разворота, среднее время 
перевалки, соотношение издержек и выручки на единицу (тонна, 
TEU — twentyfeetequivalentunit, или двадцатифутовый эквивалент, 
товар, вид транспорта), эксплуатационные издержки, тарифы 
порта, доля рынка по видам транспорта, количество пользователей 
на точку перевалки, скорость грузообработки и транспортировки 
Безопасность Количество происшествий за год, количество происшествий с 
опасными товарами, степень соответствия текущему 
законодательству 
Время Время на таможенную очистку, уровень загруженности, среднее 
время поездки между портом и главными пунктами отправки / 
доставки, время перевалки между видами транспорта, время 
прохождения ворот, транзитное время в терминале, задержки на 
границе из-за инспекций, индекс мобильности, время стоянки 
Надежность и качество 
услуг 
Информация в реальном времени, уменьшение уровня 
загрязненности воздуха, уровень обслуживания, ценность работы, 
уровень координации, адаптация услуг к требованиям клиента 
Грузооборот Полезная площадь склада, складские мощности и ограничения, 
штабельное хранение, «узкие места», коэффициент использования 
мощности, соотношение объема груза к мощности, уровень 
грузооборота, рабочие часы, возможность расширения 
Операционная  
эффективность 
Эффективность работы, коэффициент использования площади, 
структура заказов (средний размер заказа, процентное соотношение 
заказов различного размера, т.д.), длительность логистического 
цикла, легкость и гибкость размещения заказа, процент 
выполненных заказов, скорость оборудования, уровень 
использования оборудования 
Безопасность Количество происшествий за год, системы безопасности 




















Структура затрат в транспортной и портовой отраслях обычно 
анализируется  в понятиях постоянных и переменных издержек, основных и 
оборотных затрат, прямых и косвенных издержек и т.д. Например, издержки 
на морскую перевозку обычно подразделяют на постоянные и переменные, 
иногда на издержки на рейд и портовые издержки. Схожее подразделение 
может быть применимо и к другим видам транспорта, но с различными 
пропорциональными соотношениями постоянных и переменных затрат по 
соответствующим видам транспорта. В портах издержки обычно делят в 
соответствии с четырьмя элементами (рисунок 20): 
 
Рисунок 20 - Элементы издержек морских и речных портов 
 
Процесс управления и контроля затратам может быть организован 
различными методами, в том числе путем:  
 установления норм и нормативов затрат; 
 жесткого ограничения затрат структурных подразделений 
(лимитирование); 



























































В таблице 12 приведены варианты регулирования различных статей 
затрат. 
Таблица 12-Варианты регулирования статей затрат 
Наименование статьи Лимит Норма Норматив Основания 
Основное сырье и 
материалы 
 ×  
Конструкторская документация, 
технические 



















 ×  
Технические характеристики 
оборудования,объем работ 
Ремонты, в том числе:     
запасные части ×   План работ 
услуги сторонних 
организаций 
×   План работ 
 
Затраты, требующие снижения, можно разделить на группы (рисунок 
21). 
 
Рисунок 21 - Классификация затрат, требующих снижения 
Затраты, требующие 
снижения 
Затраты, не подлежащие 
пересмотру из-за 




Затраты, связанные с 
обязательствами, которые могут 
быть пересмотрены или 
перенесены на более поздний 
срок (существует возможность 
расторжения договоров, но могут 
последовать штрафные санкции) 
Затраты, которые могут 
быть отклонены или 
отложены на другие 
периоды без 



















Используя данную классификацию можно построить матрицу 
снижения затрат (таблица 13). 
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  ×   
Затраты на наладку 
оборудования 
×     
Затраты на ремонт 
оборудования 
  ×   
Затраты на капитальный 
ремонт оборудования 








 ×    
 
Для того чтобы система управления затратами работала, необходимо:  
 разработать прозрачную и гарантированную руководством схему 
мотивации;  
 разработать и закрепить в организационно-распорядительной 
документации механизм привлечения работников различных подразделений 
для участия в проекте по разработке системы управления затратами;  
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 присвоить категории работ по снижению затрат статус, 
позволяющий руководителям среднего звена воспринимать их серьезно. 
Управление затратами даст положительны результаты, когда не только 
топ-менеджеры, но и рядовые сотрудники будут заинтересованы в снижении 
затрат. Для этих целей необходимо внедрить систему поощрения 
сотрудников за снижение затрат. 
 
2.3 Использование оптимизационных моделей для разработки 
системы управления накладными расходами АО «ХМТП» 
 
На сегодняшний день большинство современных предприятий имеют в 
своем распоряжении разнообразной оборудование, установки, транспортные 
средства, механизмы и другие вида основных фондов. В процессе работы 
оборудование утрачивает свои основные свойства вследствие износа и 
разрушения отдельных узлов, деталей или их поверхностных слоев. Это 
приводит к потере производительности, ухудшению качества работ, 
увеличению затрат на ремонт и обслуживание оборудования. 
С целью ликвидации износа, предотвращения аварий и поддержания 
оборудования в исправном состоянии следует своевременно заменять 
износившиеся детали или восстанавливать их изначальные размеры и 
свойства.   
На предприятии поддержанием оборудования в работоспособном 
состоянии занимается специальная служба – ремонтное хозяйство. Она 
осуществляет все вид ремонта, надзор за техническим состоянием 
технологического оборудования и анализ полученных данных, 



















Проведение данных работ должно быть осуществлено своевременно, 
качественно, с минимальным простоем оборудования и наименьшими 
затратами. 
Все виды ремонта основных фондов должны проводиться в 
регламентированном порядке. Основная задача ремонта заключается в том, 
чтобы посредством замены или восстановления изношенных элементов 
обеспечить их дальнейшее использование. 
Поддержание оборудования в работоспособном состоянии, 
предотвращение его прогрессивного износа, улучшение эксплуатационных 
характеристик, предупреждение аварий и повышение экономической 
эффективности его использования возможно за счет использования системы 
планово-предупредительного ремонта. Такой ремонт предполагает 
проведение по заранее утвержденному плану комплекса организационных и 
технических мероприятий превентивного характера по обслуживанию и 
ремонту оборудования, по уходу и надзору за ним. Система планово-
предупредительного ремонта включает: 
 осмотры; 
 межремонтное обслуживание; 
 текущий ремонт; 
 капитальный ремонт. 
Межремонтное обслуживание представляет собой ежедневный уход и 
надзор за работой оборудования, включая чистку оборудования, смазку узлов 
и деталей, регулировку механизмов, а также устранение мелких неполадок 
без замены конструктивных элементов и без перебоев в производственном 
процессе. 
При текущем ремонте проводятся несложные ремонтные операции, при 
которых осуществляется регулирование механизмов, восстановление или 
замена небольшого количества изношенных деталей, которые не смогут 
нормально функционировать до следующего ремонта. График текущих 
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ремонтов утверждается главным инженером и проводится при обязательной 
остановке оборудования. 
Капитальный ремонт осуществляется в целях полного или близкого к 
полному восстановления эксплуатационных свойств оборудования за счет 
реконструкции или замены любых его элементов, включая базовые. Часто во 
время капитального ремонта оборудования проводится его модернизация. 
Кроме этого, данный вид ремонта предполагает проведение испытаний и 
полного комплекса проверок, выполняемых для нового оборудования. 
В настоящее время система планово-предупредительного ремонта 
является главным видом технического обслуживания. Опыт применения 
данной системы показал, что ее использование позволяет уменьшить затраты 
на ремонтно-эксплуатационные нужды оборудования более чем на 30%. 
Современное портовое погрузочно-разгрузочное оборудование, 
особенно в северных районах РФ, эксплуатируется в неблагоприятных 
условиях внешней среды. Данные условия работы оборудования 
обуславливают специфику его технического обслуживания и ремонта. 
Необходимо отметить и высокую степень износа основных средств. Так, 
значительная часть оборудования АО «ХМТП» выпущена в 70-80 годах 
предыдущего столетия (таблица 13). 
Таблица 13-Характеристики оборудования АО «ХМТП» 
Наименование оборудования Год постройки Место постройки 
«ТМИ-3»  Несамоходный понтон 
для перевозки сухогрузов 
1979 Г. Руан, Франция 
БНН-240 Нефтеналивная баржа 2009 П. Хатанга 
л/х «Лесной» Несамоходный, 
сухогрузный лихтер 
- - 
БП-101 баржа-площадка - - 
КПЛ-640, КПЛ-1 Несамоходный 
плавучий кран 
1993 / 1980 завод «Теплоход» / г. Бор 
СПК-1  Несамоходный плавучий 
кран 
1989 г. Будапешт, Венгрия 
 
Значительным недостатком существующей системы планово-
предупредительного ремонта является плохая диагностика оборудования, 
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которое отправляется в ремонт из-за неполадок или после определенного 
срока использования. 
Повышение эффективности производства и обеспечение 
конкурентоспособности предприятия является ключевой задачей его 
деятельности. Одним из главных элементов системы управления считается 
работа по управлению издержками. Классическим направлением сокращения 
накладных издержек является эффективное управление затратами на  
ремонтно-эксплуатационные нужды оборудования. 
Чтобы определить оптимальный срок эксплуатации оборудования, 
необходима разработка оптимальной стратегии его сохранения или замены. 
Другими словами, необходимо найти такой возраст оборудования, при 
котором его дальнейшее использование станет экономически 
нецелесообразным. 
Данную задачу можно решить с помощью методов динамического 
программирования. Критерием оптимальности при замене оборудования 
будут служить максимальный чистый доход от рассматриваемого 
оборудования и минимальные издержки на ремонт. 
Согласно теории, для решения данной задачи по первому критерию 
вводится функция fn(t), которая показывает максимальный суммарный доход 
за последние n лет при условии, что в начале периода у нас было 
оборудование возраста t лет. Основу самого решения составляют два 
соотношения. 


























где t- возраст оборудования, 
d(t) – чистый годовой доход от оборудования возраста t лет, 
С – цена нового оборудования. 










где fn(t) – функция, показывающая минимальные суммарные затраты на 
ремонт и эксплуатацию оборудования за последние n лет, при условии, что в 
начале периода у нас было оборудования возраста t лет; 
u(t) – годовые затраты на ремонт и эксплуатацию оборудования 
возраста t. 
Таким образом, применение специальных методов анализа, разработка 
оптимальной стратегии ремонта и замены оборудования позволят 
предприятию повысить эффективность производства, а соответственно и 
конкурентоспособность. 
С целью учета особенностей эксплуатации применяемого в портах 
подъемно-транспортного оборудования и особенностей по распределению 
обязанностей по его содержанию в исправном состоянии различаются 
следующие виды оборудования: 
 перегрузочные машины; 
 технологическая оснастка; 




















 рельсовые крановые пути; 
 бункеры и бункерные установки. 
Перегрузочные машины, в свою очередь, подразделяются на: 
 грузоподъемные краны и перегружатели всех типов; 
 машины внутрипортовой механизации, к которым относятся: 
автопогрузчики, контейнеровозы, "Рич Стакеры", контейнерные погрузчики, 
электропогрузчики, аккумуляторные тележки, тягачи, тракторы, прицепы 
(трейлеры), ролл-трейлеры, передвижные пневмоустановки (например, 
"Нойеро") и другие перегрузочные машины; 
 машины специализированных перегрузочных комплексов. 
Технологическая оснастка подразделяется на: 
 грузозахватные органы, к которым относятся: крюк, грейфер, 
спредер, грузоподъемный магнит, вилы погрузчика, грузозахватные 
устройства погрузчика с электрическим, гидравлическим или 
пневматическим приводом, а также грузозахватные устройства без привода, 
захват груза которыми производится непосредственно рабочим, 
управляющим перегрузочной машиной, из кабины управления без участия 
стропальщиков (например, захват для стали в рулонах), другие 
грузозахватные устройства повышенной сложности; 
 грузозахватные приспособления, к которым относятся: 
универсальные стропы, ковши, сетки, рамы, канатные и цепные стропы с 
крюками, скобами, карабинами и т.п., контейнерные захваты (например, типа 
ЗКИ), захваты для труб и другие грузозахватные устройства.  
Техническое обслуживание портового оборудования состоит из 






















Таблица 14- Техническое обслуживание (ТО) при использовании подъемно-
транспортного оборудования 
Виды технического обслуживания Виды работ 
ТО при использовании 
Все виды обслуживания с периодичностью менее 
месяца, а именно: ежесменное, ежесуточное, 
еженедельное и т.п. Эти виды обслуживания 
проводятся во время приема и сдачи смены, в 
период отсутствия грузовых работ, а также с 
выводом машины из эксплуатации, но не более 
чем на 8 ч (одна дневная смена) 
По кранам и перегружателям всех типов, 
включая зерновые, с периодичностью, 
соответствующей указаниям завода-
изготовителя, а при отсутствии таких указаний - 
с периодичностью 1 раз в месяц и длительностью 
не более 2 суток, и 1 раз в 3 месяца (при 
необходимости) длительностью до 40 ч (пять 
дневных смен) 
ТО при хранении  
Включает в себя работы по обслуживанию при 
подготовке к хранению, в процессе хранения, а 
также работы при подготовке к использованию 
после хранения. При подготовке перегрузочной 
машины к длительному хранению следует: 
- произвести мойку и очистку; 
-устранить неисправности (восстановить 
герметичность кожухов, крышек и дверей 
оборудования, остеклить кабину и т.д.); 
- произвести консервацию. 
ТО при подготовке к транспортировке 
При подготовке подъемно-транспортного 
оборудования к транспортированию (за 
исключением внутрипортового) выполняются 
такие же работы, как и при подготовке к 
длительному хранению. Кроме того, при 
необходимости демонтируются отдельные 
механизмы и элементы металлоконструкций в 
зависимости от возможностей транспортных 
средств.После транспортирования производится 
монтаж механизмов и элементов 
металлоконструкций, а также все работы, 
выполняемые после длительного хранения. 
 
При организации ремонта портового подъемно-транспортного 
оборудования следует предусматривать: 
 использование прогрессивных методов ремонта; 
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 целесообразную структуру ремонтного цикла, разработанную на 
основе опыта работы портов; 
 распределение ремонтных работ в зависимости от их объема и 
характера по видам ремонта; 
 вывод машин из эксплуатации для ремонта в обязательном порядке в 
соответствии с планом-графиком ремонта; 
 выполнение очередного ремонта в объеме, обеспечивающем 
работоспособность подъемно-транспортного оборудования в течение всего 
межремонтного периода; 
 планирование ремонтных работ, изготовление запасных частей; 
 удовлетворение потребности в материалах; 
 подготовку восстановленных запасных частей и агрегатов к началу 
ремонта. 
Совершенствование организации ремонта имеет целью минимизацию 
суммарных затрат, слагающихся из затрат на ремонт и экономических 
потерь, вызванных отказами перегрузочных машин, и обеспечивается за счет: 
 повышения качества технического обслуживания, применения 
методов и средств технической диагностики; 
 снижения трудоемкости ремонтных работ и повышения их качества 
в результате совершенствования технологии ремонта, механизации ручных 
процессов, обеспечения запасными частями. 
Ремонтные циклы для погрузочных и портовых машин приведены в 
таблице 15 
Таблица 15 -Периодичность ремонта портового и перегрузочного 
оборудования, машино-часы 
Машины Наработка, машино-часы 
Текущий ремонт Капитальный ремонт 
Электропогрузчики 
До первого капитального 
ремонта 
























Продолжение таблицы 15 
Машины Наработка, машино-часы 
Текущий ремонт Капитальный ремонт 
Тягачи и тележки 
аккумуляторные 
До первого капитального 
ремонта 









Автопогрузчики и тягачи с 
карбюраторным двигателем 
До первого капитального 
ремонта 









Автопогрузчики и тягачи 
дизельные 
До первого капитального 
ремонта 










До первого капитального 
ремонта 








До первого капитального 
ремонта 








До первого капитального 
ремонта 








До первого капитального 
ремонта 








Планирование ремонта осуществляется на последующий год с целью 
определения объемов и стоимости ремонтных работ, календарного 
распределения ремонтов в течение года, определения потребности в рабочей 
силе, запасных частях и материалах для ремонта. 
Таким образом, для управления расходами на содержание и 
эксплуатацию портового и перегрузочного оборудования необходима 
разработка системы планирования затрат с учетом требований, 
предъявляемых к разным типам оборудования. 
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3 Разработка мероприятий по управлению накладными 
расходами АО «ХМТП» 
 
3.1 Определение оптимальных сроков проведения ремонта 
оборудования АО «ХМТП» 
 
Под технологией портовых перегрузочных работ понимают характер и 
последовательность действий, совершаемых с грузом при его перемещении с 
одних транспортных средств на другие через склад или минуя его. Каждая 
конкретная технология перегрузочных операций предусматривает 
использование определенных технических средств, необходимых для ее 
реализации (строительных сооружений, подъемно-транспортных машин и 
технологической оснастки), и устанавливает потребное количество рабочих, 
их расстановку и методы производства работ. 
Под технологической оснасткой подразумевают грузозахватные 
устройства к подъемно-транспортным машинам, инструмент и 
вспомогательные технологические приспособления, применяющиеся при 
перегрузочных работах. Перемещение грузов в порту в ходе осуществления 
технологических процессов может совершаться по различным вариантам. 
Под вариантом работы понимают перегрузку с одного вида транспорта 
на другой, с транспорта на склад или обратно, а также внутрипортовое 
перемещение (из одного склада в другой). Вариант работы характеризуется 
начальным и конечным местоположением груза. 
Например, вариант судно — склад означает перегрузку груза из судна 
на склад порта вариант судно — вагон — выгрузку груза из судна и погрузку 
в вагон, минуя склад. В отечественных портах применяют следующие 
основные варианты работы: судно — вагон, судно — автотранспорт, судно 
— склад, судно — судно, вагон — судно, вагон — склад, автотранспорт — 
судно, автотранспорт — склад, склад — склад и склад — судно. 
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Варианты работы, при которых груз перемещают с одного вида 
транспорта на другой, называют прямыми, варианты работы, связанные с 
прохождением груза через склад, - складскими. Технологические процессы 
перегрузочных работ по всем вариантам состоят из технологических 
операций. 
В таблице 16 представлен список перегрузочного оборудования, 
находящегося на балансе АО «ХМТП» 


























249 738,05 11 142 707,36 35676,84 71 353,85 2 
Погрузчик одн. 
фронтальный ПК-
6 на К-702МА 
454310,71 11 259606,08 64901,52 129 803,11 2 
Автокран КС-
55722-1 
4533898,31 12 2933698,9 640079,76 960 119,65 2 
Погрузчик ТО-30 
(ковшовый) 
224587,13 11 126825,62 31706,4 66 055,11 2 
Самоходный кран  
KOBELCO RK  
160-2 
3644067,8 10 1629112,81 514456,68 1 500 498,31 3 
Кран гусеничный 
РДК-250-2 
235568,52 11 133026,72 33256,68 69 285,12 2 
Погрузчик 
ТОЙОТА IDZ-II 
91836,31 11 51860,61 12965,16 27 010,54 2 
Кран гусеничный 
РДК-250-2 




2245762,71 9 713359,98 317048,88 1215353,85 4 
Погрузчик 
Mustang 2700 V № 
ММС02700F00000
41585 









538442,33 11 304061,76 76015,44 158 365,13 2 



















Большинство перегрузочных машин практически выработали свой 
производственный ресурс, за исключением погрузчикаMustang 2700 V № 
ММС02700F0000041585, который был приобретен в 2013 году. 
 Поскольку начисление амортизации оборудования согласно 
учетной политике АО «ХМТП» происходит линейным способом, то можно 
спрогнозировать амортизационные отчисления на 2016 год. Они составят  
2020580,40 рублей. 
Средний срок службы оборудования составляет 12 лет, при этом 
средний оставшийся срок эксплуатации составляет 3,5 года. 
Технологические возможности перегрузочных машин определяются 
типом, назначением, конструктивными особенностями, размерными и 
скоростными параметрами, способом перемещения груза, способностью 
использовать разные грузозахватные приспособления и выполнять те или 
иные технологические операции. Основным перегрузочным оборудованием 
портов в настоящее время являются разного типа краны (портальные, 
козловые, мостовые, гусеничные, автомобильные, мобильные на пневмоходу, 
плавучие). Все краны при соответствующем исполнении механизма подъема 
могут перегружать генеральные, навалочные, насыпные и особые грузы. 
Автопогрузчики (фронтальные, боковые, фронтально-боковые, 
портальные и специальные) широко используют в портах на судовых, 
складских, вагонных, автотранспортных и внутриконтейнерных операциях с 
генеральными, лесными и особыми грузами. 
Технологическую оснастку разделяют на грузозахватные устройства к 
перегрузочным машинам, ручной инструмент и вспомогательные 
технологические приспособления. 
Грузозахватные устройства составляют основную часть 
технологической оснастки. К грузозахватным устройствам относят 
навешиваемые на подъемно-транспортные машины приспособления и 
механизмы, с помощью которых осуществляется захват (застропка), 
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удержание в процессе перемещения и освобождение (отстропка) груза. По 
сложности и связанным с этим особенностям технической эксплуатации их 
подразделяют на грузозахватные приспособления и грузозахватные 
механизмы. К ГЗП относят простые по конструкции устройства, при 
использовании которых захват и освобождение груза осуществляются с 
участием стропальщика либо автоматически, но без электро- или 
гидропривода с зубчатыми и другими передачами (стропы, крюки и др.). 
ГЗМ — это относительно сложные по конструкции устройства, при 
использовании которых захват и освобождение груза производятся 
автоматически или с управлением из кабины машины. ГЗМ имеют 
электрический, гидравлический или другой привод и передачу (грейферы, 
грузоподъемные электромагниты и др.). 
Техническая оснастка, используемая АО «ХМТП» представлена в 
таблице 17. 

























GHR 16-7.0 тип 
16-С2 
1467842,5 22 69008,78 69008,78 1329824,94 19 
Грейфер модель 
GHR 16-7.0 тип 
16-С2 
1467842,5 22 69008,78 69008,78 1329824,94 19 





Таким образом, в 2016 году сумма начисленной амортизации на 
техническую оснастку составит 138 017,56 руб. 
При организации ремонта портового подъемно-транспортного 
оборудования следует предусматривать: 
 использование прогрессивных методов ремонта; 
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 целесообразную структуру ремонтного цикла, разработанную на 
основе опыта работы портов; 
 распределение ремонтных работ в зависимости от их объема и 
характера по видам ремонта; 
 вывод машин из эксплуатации  для  ремонта в обязательном порядке 
в соответствии с планом-графиком ремонта, за исключением случаев; 
 выполнение очередного ремонта в объеме, обеспечивающем 
работоспособность подъемно-транспортного оборудования в течение всего 
межремонтного периода; 
 планирование ремонтных работ, изготовление запасных частей; 
 удовлетворение потребности в материалах; 
 подготовку восстановленных запасных частей и агрегатов к началу 
ремонта. 
Совершенствование организации ремонта имеет целью минимизацию 
суммарных затрат, слагающихся из затрат на ремонт и экономических 
потерь, вызванных отказами перегрузочных машин, и обеспечивается за счет: 
 повышения качества технического обслуживания, применения 
методов и средств технической диагностики; 
 снижения трудоемкости ремонтных работ и повышения их качества 
в результате совершенствования технологии ремонта, механизации ручных 
процессов, обеспечения запасными частями. 
Виды ремонтных работ и технического обслуживания портовых и 
перегрузочных машин представлены в таблице 15. 
Таблица 18 -Виды ремонтных работ портового и перегрузочного 
оборудования 
Виды ремонта Содержание работ 
Техническое 
обслуживание 
Комплекс операций или операция по поддержанию 
работоспособности или исправности изделия при 
использовании по назначению, ожидании, хранении 
и транспортировании (ГОСТ 18322) 
Ремонт Комплекс операций по восстановлению исправности или 
работоспособности изделия и восстановлению ресурса 
изделия или его составных частей (ГОСТ 18322)      
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Продолжение таблицы 18 
Виды ремонта Содержание работ 
Текущий ремонт   Ремонт, выполняемый для обеспечения 
или восстановления работоспособности изделия 
и  состоящий в замене и (или) восстановлении 
отдельных составных частей (ГОСТ 18322)             
Капитальный ремонт Ремонт, выполняемый для восстановления 
исправности, полного или близкого к полному 
восстановлению ресурса изделия с заменой или 
восстановлением любых его частей, включая базовые 
Агрегатный ремонт Обезличенный метод ремонта, при котором 
неисправные агрегаты заменяют новыми или заранее 
отремонтированными.  
Полнокомплектный ремонт Ремонт крана с истекшим сроком службы, 
выполняемый на кране, находящемся в рабочем 
(смонтированном) состоянии, с целью устранения 
дефектов, выявленных в результате обследования, для 
восстановления исправности и ресурса, с продлением 
срока службы до очередного обследования 
Капитально-восстановительный 
ремонт 
Ремонт крана с истекшим сроком службы, 
выполняемый после разборки крана с целью 
устранения дефектов, выявленных в результате 
обследования и дообследования крана, для 
восстановления его ресурса 
Реконструкция Изменение конструкции крана, вызывающее 
необходимость внесения изменений в паспорт 
(например, изменение типа привода, длины стрелы, 
высоты башни, грузоподъемности, устойчивости, 
переоборудование кранов и другие изменения, 
вызывающие перераспределение и изменение нагрузок 
Обследование Комплекс работ по техническому диагностированию 
кранов с истекшим сроком службы с целью выдачи 
заключения о возможности и условиях их дальнейшей 
эксплуатации до очередного обследования 
 
Правила технической эксплуатации портового и перегрузочного 
оборудования предусматривают: 
 техническое обслуживание с периодичностью от 1 смены до 1 
месяца; 
 техническое обслуживание с периодичностью от 1 до 3 месяцев; 
 оперативный осмотр - 1 раз в месяц; 
 периодический осмотр - не реже чем через 3 месяца; 
 техническое освидетельствование: 
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а) по кранам: частичное - 1 раз в год, полное - 1 раз в 3 года; 
б) по другому оборудованию - 1 раз в год; 
 обследование кранов, отработавших нормативный срок, через 1 - 3 
года в соответствии с Правилами Госгортехнадзора России по кранам; 
 текущий, капитальный и иные виды ремонта, предусмотренные 
нормативно-технической документацией. 
Для портальных кранов - основного технологического оборудования 
портов - во всех перечисленных мероприятиях предусматривается осмотр 
металлоконструкций с целью обнаружения трещин и других дефектов на 
основе разрабатываемых портом карт осмотра крана. Исключение составляет 
упрощенный ежесменный осмотр, выполняемый докером-механизатором при 
приемке-сдаче смены, когда осмотр металлоконструкций производится с 
земли и с площадок на портале и на поворотной части крана. 
Таким образом, можно спланировать мероприятия по техническому 
обслуживанию перегрузочного оборудования. План-график осуществления 
технического обслуживания для АО «ХМТП» представлено в таблице 19. 
Таблица 19 - План-график осуществления технического обслуживания и 
ремонтных работ 
Вид оборудования Периодичность проведения ТО в год 
Автопогрузчик 40814 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Оперативный осмотр – ежемесячно (12 раз в год) 
Техническое освидетельствование – 1 раз в год 
Погрузчик одн. 
фронтальный ПК-6 на К-
702МА 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Оперативный осмотр – ежемесячно (12 раз в год) 
Техническое освидетельствование – 1 раз в год 
Автокран КС-55722-1 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Техническое освидетельствование – частичное – 1 раз в год, 
полное – 1 раз в 3 года 
Периодический осмотр - (4 раза в год)  
Погрузчик ТО-30 
(ковшовый) 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Оперативный осмотр – ежемесячно (12 раз в год) 



















Продолжение таблицы 19 
Вид оборудования Периодичность проведения ТО в год 
Самоходный кран  
KOBELCO RK  160-2 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Техническое освидетельствование – частичное – 1 раз в год 
Полное – 1 раз в 3 года 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Кран гусеничный РДК-250-
2 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Техническое освидетельствование – частичное – 1 раз в год 
Полное – 1 раз в 3 года 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Погрузчик ТОЙОТА IDZ-II 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Оперативный осмотр – ежемесячно (12 раз в год) 
Техническое освидетельствование – 1 раз в год 
Кран гусеничный РДК-250-
2 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Техническое освидетельствование – частичное – 1 раз в год, 
полное – 1 раз в 3 года 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Погрузчик  фронтальный 
SEM 952 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Оперативный осмотр – ежемесячно (12 раз в год) 
Техническое освидетельствование – 1 раз в год 
Погрузчик Mustang 2700 V 
№ ММС02700F0000041585 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Оперативный осмотр – ежемесячно (12 раз в год) 
Техническое освидетельствование – 1 раз в год 
Погрузчик фронтальный 
колесный XCMG 321F 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
Оперативный осмотр – ежемесячно (12 раз в год) 
Техническое освидетельствование – 1 раз в год 
Кран на гусеничном ходу 
РДК-160-3 
Техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год) 
Техническое освидетельствование – частичное – 1 раз в год 
Полное – 1 раз в 3 года 
Периодический осмотр - (4 раза в год) 
 
Периодичность ремонта кранов всех типов определяется наработкой в 
тоннах переработанного груза или в машино-часах. 
Планирование ремонта осуществляется на последующий год с целью 
определения объемов и стоимости строительных работ, календарного 
распределения ремонтов в пределах года, определения потребности в 
рабочей силе, запасных частях и материалах для ремонта. 
Годовой план график составляется по каждой машине отдельно или по 
группе однотипных машин. Объемы плановых работ устанавливаются на 
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основе утвержденных норм времени. Капитальный ремонт проводится за 
счет средств, планируемых на капитальный ремонт.  
Таким образом, одной из ключевых проблем эффективного управления 
морскими портами являются высокие эксплуатационные затраты на 
содержание технической перегрузочной базы. 
Пути уменьшения эксплуатационных затрат, зависящих от 
оптимизации количества парка перегрузочного оборудования и его 
эффективного использования, приводят к снижению себестоимости и 
тарифов на погрузо-разгрузочные работы, что является основой 
привлекательности порта для грузовладельцев. 
 
3.2 Разработка мероприятий по снижению накладных расходов АО 
«ХМТП» на основе количественной оценки эффективности затрат 
 
Важнейшая задача портов, действующих в современных условиях, - 
повышение пропускной способности, которую можно выполнить двумя 
путями: первый - увеличить количество причалов, складов и других 
элементов портового хозяйстваза счет строительства новых; второй - 
увеличить производительность отдельных элементов портового хозяйства, 
реконструируя и заменяя устаревшее оборудование, внедряя передовую, 
прогрессивную технологию, научную организацию труда, совместное 
непрерывное планирование работы флота, портов и смежных видов 
транспорта, пакетные перевозки, специализацию причалов, районов и в 
целом портов. Если первый путь повышения пропускной способности 
требует больших капиталовложений, трудоемок и длителен, то второй 
отличается относительно невысокими, быстро окупающимися затратами и не 
требует длительного времени. 
Смета расходов на содержание и эксплуатацию оборудования включает 
следующие статьи затрат:  
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 амортизация оборудования и транспортных средств;  
 эксплуатация оборудования;  
 ремонт оборудования и транспортных средств;  
 внутризаводское перемещение грузов;  
 износ малоценных и быстроизнашивающихся инструментов и 
приспособлений;  
 прочие расходы. 
Затраты по статье «Амортизация оборудования и транспортных средств» 




где A – сумма амортизационных отчислений в год;  
Cо.ф.k. – среднегодовая стоимость основных фондов k-го 
наименования;  
aн.k – норма амортизационных отчислений оборудования и 
транспортных средств k-го наименования, в долях единицы;  
n – количество видов оборудования и транспортных средств. 
Статья «Эксплуатация оборудования» включает заработную плату с 
отчислениями на социальные нужды вспомогательных рабочих, 
обслуживающих оборудование (наладчики, смазчики, шорники, дежурные 
слесаря и электрики и др.) и затраты на вспомогательные материалы 
(эмульсия, машинное масло, керосин, ветошь, солидол и т.д.). 
Статья «Ремонт оборудования и транспортных средств» содержит: 
расходы на заработную плату (с отчислением на социальные нужды) 
ремонтных рабочих, занятых ремонтом; стоимость запасных частей, топлива, 
энергии и других материальных расходов в целях ремонта; расходы по 
оплате услуг других цехов и строительных организаций. 
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В статью «Внутризаводское перемещение грузов» включают заработную 
плату (и отчисления на социальные нужды) водителей автомобильного и 
электротранспорта, грузчиков, крановщиков и др., а также расходы на 
вспомогательные материалы, топливо, энергию, рассчитанные по нормам 
расхода на планово-учетную единицу (тонно-километр, час работы, единица 
транспортных средств) и действующих цен. 
Для снижения простоев перегрузочных машин при проведении ремонта 
следует предусматривать заблаговременное изготовление и поставку к 
началу ремонта требующихся запасных частей. Для плановых ремонтов 
перегрузочных машин изготовление запасных частей должно производиться 
централизованно (заводами, ремонтными предприятиями и портовыми 
мастерскими, а также по импорту). Для производства работ по ремонту и 
обслуживанию подъемно-транспортного оборудования, а также для 
изготовления для него запасных частей и несложных грузозахватных 
приспособлений морские порты должны располагать центральными 
ремонтными базами (портовыми мастерскими, гаражами). 
В номенклатуру запасных частей, которые целесообразно хранить в 
постоянно возобновляемом запасе на складе, включаются: 
 все быстроизнашивающиеся детали со сроком службы, не 
превышающим продолжительность межремонтного периода; 
 детали, расходуемые в большом количестве, срок службы которых 
больше продолжительности межремонтного периода; 
 крупногабаритные, сложные и трудоемкие детали, изготовляемые на 
сторонних предприятиях или поставляемые по импорту; 
 отдельные составные части и агрегаты однотипных перегрузочных 
машин; 
 покупные комплектующие изделия и аппаратура, применяемые в 
большом количестве (подшипники качения, гидроаппаратура, насосы, 
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клиновые ремни, манжеты, цепи, крепежные детали и др.), обеспечивающие 
бесперебойную эксплуатацию и ремонт перегрузочных машин. 
Заявки на запасные части составляются на основании дефектных 
ведомостей. Основными источниками поступления запасных частей 
являются: 
 изготовление сметно-запасных частей портовыми мастерскими; 
 изготовление сметно-запасных частей судоремонтными и другими 
заводами; 
 поставки промышленностью; 
 поставки запасных частей и оборудования по импорту. 
В таблице 20 приведен примерный перечень параметров исправности 
портового и перегрузочного оборудования. 
Таблица 20 – Примерный перечень параметров работы портового и 























Частота вращения двигателя 
(обор/мин) согласно 
требованиям заводской и 
фирменной документации 
Скорость опускания 
каретки (седла) с грузом 
не более 
120 
Частота вращения двигателя 
(обор/мин) согласно 
требованиям заводской и 
фирменной документации 
То же без груза, не менее 80 
Частота вращения двигателя 
(обор/мин) согласно 
требованиям заводской и 
фирменной документации 
Скорость втягивания 




сжатия груза на захвате за 
10 минут выдержки, не 
более 
10 Прибор ПКС-7 
Усилие поворота на ободе 
колеса на средних 
оборотах двигателя не 
более 
110 






На горизонтальном участке 



















При выявлении неисправностей  должны приниматься меры по их 
устранению. Не должна допускаться работа оборудования при наличии: 
 трещин в металлоконструкциях и механизмах; 
 ослабления креплений в стыках металлоконструкций или деталей 
механизмов; 
 неисправности механизмов или недопустимого износа их деталей, 
канатов и крюков. 
За содержание портальных кранов несет ответственность групповой 
механик (электромеханик). Форма журнала группового механика приведена в 
таблице 21. 





заключение о состоянии 
механизмов в целом 
Принятые меры для 
устранения 
неисправностей, что 
необходимо сделать при 
техническом 
обслуживании и ремонте 
Примечания 
22.02.2014 Ходовой винт – поломка. 
Неисправность выявлена при 
эксплуатации 
Ремонт, покупка 




При проведении периодических осмотров перегрузочных машин 
заполняется акт периодического осмотра перегрузочной машины, 
содержащий следующие сведения: 
 наименование машины и ее инвентарный номер; 
 состав технической комиссии; 
 цель осмотра; 
 заключение о техническом состоянии. 
В таблице 22 приведен необходимый состав проверок при 




















Таблица 22-Состав проверок при периодическом техническом обслуживании 
перегрузочных машин 
Объект проверки Вид, периодичность 
технического 
обслуживания 







уборка настила, трапов, 
площадок 
Отсутствие завалов груза в местах 
пересылок, на ленте, в местах 






Проверка с помощью 
термощупа 
Отсутствие ослабления роликоопор, 
температура подшипников не должна 




Ежемесячно – с 
помощью мерительного 
инструмента 








Усилие затяжки высокопрочных 
болтов должно соответствовать 
требованиям заводской (фирменной) 
документации 
Натяжная станция Ежесменно-визуальный 
осмотр. Еженедельно-
проверка с помощью 
мерительного 
инструмента 
Отсутствие видимых повреждений, 
соответствие требованиям заводской 
(фирменной) документации 




Отсутствие повреждений температуры 
стенок. Повышение температуры при 
включении системы обогрева 
 
Для планирования ремонтных работ перегрузочных машин необходимо 
составление плана-графика ремонта на календарный год. Его форма 
приведена в таблице 23. 



















Сроки ремонта по месяцам, календарный сутки 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 



















 Таким образом, эффективное управление расходами на содержание и 
эксплуатацию оборудования предполагает тщательное планирование и 
контроль за ходом выполняемых работ. 
 
3.3 Оценка эффективности мероприятий по управлению 
накладными расходами на содержание и эксплуатацию оборудования 
АО «ХМТП» 
 
 Для построения системы управления накладными затратами на 
необходимо определение объема и периодичности работ по каждому виду 
оборудования. 
Форма сметы расходов на содержание и эксплуатацию оборудования 
представлена в таблице 24. 
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Для определения суммы расходов по каждому виду оборудования 
необходим учет таких факторов как: 
 тип оборудования; 
 периодичность проведения технических осмотров; 
 периодичность проведения текущего и капитального ремонтов. 
Автопогрузчик 40814 – являетсявилочным погрузчиком, 
оборудованным двигателем внутреннего сгорания. Данное оборудование 
очень востребовано по большому количеству причин, и среди них 
практически самое первое место занимает низкая стоимость. 
Для данного погрузчика предусмотрена следующая периодичность 
работ: техническое обслуживание – ежеквартально (4 раза в год), 
периодический осмотр - (4 раза в год), оперативный осмотр – ежемесячно (12 
раз в год), техническое освидетельствование – 1 раз в год. Периодичность 
ремонтных работ составляет: текущий ремонт – 1 раз в два года, 
капитальный – 1 раз в пять лет.  
Расчет фонда рабочего времени и заработной платы 
Нормативное время для проведения технического обслуживания не 
должно превышать 2 дневные смены – 16 рабочих часов. Общий фонд 
рабочего времени на проведение технического обслуживания: 
16 часов × 4 раза в год = 64 часа 
Ставка заработной платы для работников, осуществляющих 
техническое обслуживание составляет 150 руб./час. С отчислениями во 
внебюджетные фонды ставка заработной платы составит 195 руб./час. Для 
проведения технического обслуживания необходим 1 работник. Общий фонд 
заработной платы составит: 
1 рабочий × 64 часа × 195 руб/час  = 12 480 рублей в год 
Нормативное время для проведения периодического осмотра 
составляет 4 часа. Фонд рабочего времени на проведение работ составит: 
4 раза в год  × 1 рабочий  × 4 часа × 195 руб/час  = 3 120 рублей в год 
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Оперативный осмотр проводится ежемесячно, его продолжительность 
составляет 1 час. Фонд рабочего времени составит: 
12 раз в год × 1рабочий × 1 час × 195 руб/час  = 2 340 рублей в год 
Техническое освидетельствование погрузчика 40814 проводится 1 раз в 
год. Нормативное время на проведение работ составляет 4 часа. Фонд 
заработной платы составляет: 
1 раз в год × 4 часа × 195 руб./час = 780 рублей в год 
На проведение капитального ремонта автопогрузчика необходимо 7 
рабочих смен (56 рабочих часов). Фонд заработной платы в составит: 
56 × 195 руб/час = 10 920 рублей 
Поскольку капитальный ремонт проводится один раз в пять лет, то 
фонд заработной платы в расчете на год составит 2 184 рублей. 
Осуществление текущего ремонта автопогрузчика 40814 
осуществляется с периодичностью 1 раз в два года. Продолжительность 
работ – 3 рабочие смены или 24 часа. Фонд заработной платы составит: 
36 × 195 руб./час = 7 020 рублей, или в годовом исчислении – 3 510 
рублей в год. 
Таким образом можно определить затраты на оплату труда и 
отчисления во внебюджетные фонды для персонала, осуществляющего 
техническое обслуживание и ремонт автопогрузчика (таблица 25). 
Таблица 25-Фонд заработной платы на проведение работ по техническому 
обслуживанию и ремонту автопогрузчика 40814, руб. 
Вид работ Сумма заработной платы с учетом 
отчислений во внебюджетные фонды 
Техническое обслуживание 12 840 
Периодический осмотр 3 120 
Оперативный осмотр 3 240 
Техническое освидетельствование 780 
Капитальный ремонт 2 184 
Текущий ремонт 3 510 




















Годовая сумма амортизации, начисляемой линейным способом, для 
автопогрузчика 40814 составляет 35676,84 рублей в год. 
Для планирования расходов на содержание и эксплуатацию 
оборудования необходимо составление плана-графика работ. Введем 
следующие обозначения: 
 ТО – техническое обслуживание; 
 ПО – периодический осмотр; 
 ОО – оперативный осмотр; 
 ТОС – техническое освидетельствование; 
 КР – капитальный ремонт; 
 ТР – текущий ремонт. 
 План-график работ по содержанию и эксплуатации оборудования 
представлен в таблице 26. 
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Итого    125,2 5,23             
 
Составим смету затрат на ремонт и эксплуатацию оборудования для 





















Таблица 27-Смета затрат на РСЭО автопогрузчика 40814 на 2014 год, руб. 
Статья затрат Материальные затраты  Оплата труда Итого 
Амортизация   35 676,84 
Техническое 
обслуживание 
10 000 12 840 22 840 
Периодический осмотр - 3 120 3 120 
Оперативный осмотр - 3 240 3 240 
Техническое 
освидетельствование 
2 000 780 2 780 
Итого 12 000 19 980 67 656,84 
 
 Поскольку в 2016 году текущий и капитальный ремонты не 
предусмотрены, затраты на их проведение в смету включены не были. 
 Аналогичным образом были определены затраты на СЭО для других 
типов портового и перегрузочного оборудования АО «ХМТП». Результаты 
представлены в таблице 28. 
Таблица 28 – Смета накладных расходов на содержание и эксплуатацию, руб. 
Вид 
оборудования 
Статья затрат Материальные 
затраты  
Оплата труда  Итого  
Автопогрузчик 
40814 
Амортизация   35 676,84 
Техническое 
обслуживание 
10 000 12 840 22 840 
Периодический 
осмотр 
- 3 120 3 120 
Оперативный осмотр - 3 240 3 240 
Техническое 
освидетельствование 
2 000 780 2 780 






Амортизация   64901,52 
Техническое 
обслуживание 
12 800 23 200 36 000 
Периодический 
осмотр 
- 3 120 3 120 
Оперативный осмотр - 3 240 3 240 
Техническое 
освидетельствование 
2 000 780 2 780 
Итого 14 800 30 340 110 041,52 
Автокран КС-
55722-1 
Амортизация   960119,65 
Техническое 
обслуживание 
35 200 153 500 188 700 
Периодический 
осмотр 
- 46 800 46 800 
Оперативный осмотр - 26 000 26 000 
Техническое 
освидетельствование 
12 800 15 250 28 050 
Итого 48 000 241 550 351 591,52 
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Проведение работ по периодическому и оперативному осмотру 
позволяет в значительной степени снизить  вероятность возникновения 
внештатных ситуаций, вызванных сбоями в работе портового и 
перегрузочного оборудования АО «ХМТП».  
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Актуальность темы дипломного проекта обусловлена современными 
тенденциями развития отрасли морского и речного транспорта. Специфика 
транспортной деятельности северных регионов предопределяет направления 
совершенствования хозяйственной деятельности.  Мировая транспортная 
система относится к числу ключевых секторов мирового хозяйства, 
оказывающих важное влияние на динамику экономических процессов, 
глобализацию хозяйственной деятельности, а также играет важнейшую роль 
в осуществлении мирохозяйственных связей. 
Акционерное общество «Хатангский морской торговый порт» 
единственное предприятие, осуществляющее водные перевозки в бассейне 
рек Хатанга, Хета и Котуй в Восточной части Таймырского полуострова. 
Предприятие играет ключевую роль, при поставках каменного угля и 
нефтепродуктов в рамках Северного завоза, а также продовольственных 
товаров и продукции производственно-технического назначения, для нужд 
муниципальных администраций, населения и коммерческих предприятий, 
расположенных на территории Таймырского муниципального района. От 
успешного функционирования данного предприятия зависит благополучие 
жителей муниципального района. 
В первой главе дипломного проекта проведен анализ тенденций 
развития отрасли морских перевозок. Приоритетным направлением развития 
морского транспорта по-прежнему остается увеличение мощностей 
отечественной портовой инфраструктуры до параметров, удовлетворяющих 
потребности в перевалке существующих и перспективных грузопотоков. 
Деятельность морских торговых портов оказывает существенное влияние на 
достижение геополитических, экономических и социальных целей России, 



















Морские порты Российской Федерации имеют стратегическое значение 
для развития народно-хозяйственного комплекса Российской Федерации, 
обеспечения экспортных потребностей Российской Федерации. Наращивание 
портовых мощностей позволяет России не только обеспечить внутренние 
потребности, но и стать активным участником процесса обслуживания 
международных грузопотоков транзита, трансшипмента, международных 
транспортных коридоров. 
АО «ХМТП» обладает собственным самоходным и несамоходным 
флотом, парком перегрузочного оборудования. Затраты на содержание и 
эксплуатацию оборудования составляют значительную часть накладных 
затрат предприятия. С целью управления и контроля накладных затрат в 
дипломном проекте предложен ряд мероприятий.  
Оптимальное использование парка перегрузочного оборудования, 
напрямую повлияет на формирование статей накладных затрат, особенно 
таких как: затраты на ремонт, топливо и электроэнергия, амортизационные 
отчисления. Что, в конечном счете, скажется на снижении себестоимости 
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